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PORTO  DE  LISBOA  E  ENSEADA  DE  CASCAES 


Noticia  hislorica.  —  Lisboa,  a  capital  do  reino  de  Por- 
tugal, ergue-se  esbelta  e  louça  na  margem  direita  do  rio 
Tejo,  um  pouco  acima  da  sua  foz,  e  prolonga-se  por  ella 
em  mais  de  15  kilometros  de  extensão,  desenvolvendo-se 
para  o  interior,  na  sua  maior  largura,  sobre  sete  collinas, 
como  a  velha  urhs^  a  cidade  por  excellencia,  a  capital  do 
mundo  christão. 

Com  os  seus  sete  montes,  diz  um  chorographo  antigo,  pro- 
curou a  arte  corrigir  lhe  os  defeitos,  por  meio  de  subidas 
suaves,  conservando  á  cidade  a  bella  vista  do  Tejo,  que 
não  se  gozaria,  se  fosse  plana  e  horizontal. 

Reflectindo-se  nas  aguas  tranquillas  do  mais  vasto  e 
magestoso  porto  do  mundo,  banhada  pela  mansa  corrente 
do  seu  aurífero  Tejo,  reclinando-se  docemente  sobre  ter- 
renos de  leve  pendor,  onde  aqui  e  ali  brotam  macissos  de 
virente  vegetação,  sob  um  ceu  de  pureza  inegualavel,  e 
com  um  clima  ameno  e  vivificante,  a  cidade  de  Lisboa  re- 
vê-se  nos  terrenos  fronteiros  de  alem-TeJo.  semeados  de 
povoações,  de  fabricas,  de  matas  e  de  vinhedos,  e  que 
descem  até  a  margem  do  rio  por  vertentes  rápidas,  ou  por 
escarpas  abruptas.  Pela  base  d'esses  terrenos  e  banhadas 
pelas  aguas  do  Tejo  estendem-se  as  edificações,  quasi 
ininterrompidamente,  formando  grupos,  ou  povoações,  que 
tomam  os  nomes  de  Cacilhas,  Ginjal,  Arrábida,  S.  Lou- 
renço, Affonsina  e  Banatica,  até  a  Trafaria.  Em  cima, 
Almada,  a  velha  Cetobrica  dos  romanos,  com  as  muralhas 
do  seu  castello  e  as  torres  das  suas  igrejas  recorta  pitto- 
rescamente  o  horizonte,  reflectindo  os  raios  afogueados  do 
sol  poente  nas  vidraças  das  casas,  como  se  estivessem  il- 
luminadas  em  festa,  ou  ardendo  em  chammas. 

Dobrado  o  pontal  de  Cacilhas  e  ao  longo  da  grande  ba- 
hia  da  Outra-hancla,  onde  começa  o  verdadeiro  mar  inte- 
rior, que  se  chama  o  Mar  da  Palha,  alvejam  ao  longe  ri- 
sonhas povoações,  espalhadas  pelos  terrenos  que  teem  por 
limite  no  longínquo  horizonte  a  cumeada  da  serra  da  Ar- 


rábida,  destacando-se  a  ESE.  o  promontório  de  Palmella, 
a  projectar-se  no  horizonte  como  que  ura  marco  miliario 
gigantesco,  coroado  peJas  ruinas  do  antigo  castello  dos 
templários. 

De  aquem-Tejo  estende-se  a  cidade  de  Lisboa  para 
Nascente  por  grande  numero  de  povoações  e  de  freguezias 
suburbanas,  algumas  meio  escondidas  por  entre  matas  e 
pomares  de  formosas  quintas,  e  todas  por  terrenos  es- 
meradamente agricultados. 

Para  o  interior  prolonga-se  por  longos  braços,  que  d'ella 
irradiam  em  diversas  direcções,  taes  como  as  estradas  de  Sa- 
cavém, do  Campo  Grande  e  Lumiar,  de  Bemfica,  de  Queluz 
e  Bellas,  e  outras  que  ligam  á  cidade  numerosas  povoações, 
dentro  ainda  da  circumscripção  de  Lisboa,  e  entre  as  quaes 
se  contam  Olivaes,  Apellação,  Camarate,  Charneca,  Campo 
Grande,  Lumiar,  Telheiras,  Luz,  Carnide  e  Bemfica. 

Mais  ao  longe,  espalham-se  em  torno  d'este  grande  cen- 
tro de  população  as  importantes  povoações  de  Sacavém, 
Abelheira,  Tojal,  Loures,  Friellas,  Odivellas,  Carnide, 
Bellas,  Queluz,  Porcalhota,  Carnaxide  e  tantas  outras,  li- 
gadas entre  si  e  com  a  cidade  por  uma  verdadeira  rede 
de  avenidas,  de  ruas  e  de  estradas. 

Para  o  Poente  continua  Lisboa  pela  margem  do  Tejo, 
como  que  formada  por  novos  bairros,  que  se  chamam 
Belém,  Pedrouços,  Algés,  Dafundo,  Cruz  Quebrada,  Ca- 
xias, Paço  de  Arcos,  a  recente  Santo  Amaro,  Oeiras  e  Car- 
cavellus. 

Dobrada  a  torre  e  o  forte  de  S.  Julião  da  barra,  que 
limita  a  margem  direita  do  Tejo  ao  entrar  no  ()ceano, 
as  modernas  construcçÕes,  levantadas  nos  últimos  annos 
desde  Parede  até  Cascaes,  constituem  verdadeiramente 
uma  só  povoação,  nova,  novíssima,  onde  os  habitantes  da 
cidade  vão  passar  a  estação  calmosa,  procurando  no  ar  puro 
e  tónico  do  mar  fortalecer  a  constituição  affectada  pelo 
meio  em  que  lhes  corre  a  vida  por  grande  parte  do  anno. 
As  novas  edificações,  que  todos  os  dias  se  alastram  por 
terrenos  pouco  antes  desertos  e  nus,  teem-nos  transfor- 
mado em  alegres  ruas  e  avenidas,  matas  e  jardins,  cujos 
principaos  agrupamentos  se  denominam  S.  João  do  Estoril, 
Santo  António  do  Estoril  e  Monte  Estoril,  servidos  pela 
linha  férrea  de  Lisboa-Cascaes. 

Seguindo  desde  a  ponta  de  Rana  até  a  fortaleza  da  ve- 
lha e  histórica  Cascaes  a  doce  curvatura  da  costa  e  da 
formosa  enseada  d'este  nome,  aqui  e  ali  eriçada  de  restin- 
gas e  de  rochedos  que  se  levantam  de  entre  areias  tinis- 


simas,  e  sobre  as  quaes  quebra  o  mar  em  rolo,  que  se  desfaz 
em  largo  lençol  de  espuma,  produzindo  uma  toada  suave 
e  triste,  limita  do  lado  do  Oceano  um  vasto  terreno,  que 
pela  banda  do  N.  é  enquadrado  ao  long-e  pelo  recorte  da 
serra  de  Cintra,  tão  pittoresca  e  bella  vista  de  longe,  a 
definir-se  por  uma  serie  de  picos,  que  ou  se  projectam  em 
um  ceu  azul,  ou  ficam  meio  encobertos  por  um  manto  de 
névoas.  De  grande  distancia  dir-se-ia  um  velho  templo,  a 
levantar  ao  ceu  as  flechas  das  suas  torres  e  minaretes, 
como  vista  theatral  e  phantastica. 

A  perspectiva  de  tudo  isto,  que  apenas  é  indicado  sem 
tentar  descrever-se,  porque  não  tem  descripção  possivel,  e 
que  brevemente  virá  a  constituir  uma  grande  cidade  de 
muitos  kilometros  de  extensão,  sem  riv^al  no  mundo, 
é  verdadeiramente  fascinador.  As  suas  condições  geogra- 
phicas,  chorographicas,  meteorológicas,  geológicas  e  physi- 
cas  tinham  fadado  esta  região  para  uma  das  mais  felizes 
e  encantadoras  mansões  humanas,  como  eífectivamente  tem 
sido  considerada,  desde  a  mais  remota  antiguidade. 

E  não  admira,  assim,  que  Lisboa,  pela  doçura  e  ameni- 
dade do  seu  clima,  pela  formosura  e  feracidade  dos  seus 
terrenos,  e,  principalmente,  pela  grandeza  e  tranquillidade 
do  estuário  do  seu  Tejo,  chamasse  a  attenção  dos  povos, 
que  pelo  seu  animo  aventureiro  e  pela  necessidade  de  ex- 
pandirem as  suas  transacções  eommerciaes  ás  mais  longín- 
quas regiões  da  terra,  tendo  seguido  nas  suas  explorações 
costa  a  costa,  desde  os  confins  do  Mediterrâneo  até  as 
costas  do  N.  da  Europa,  ao  depararem  com  este  magnifico 
porto,  aqui  procurassem  estabelecer-se  e  fixar-se.  E,  por- 
tanto, não  é  para  admirar,  que  todas  as  gerações  que  se 
teem  succedido  na  sua  posse,  e  que  teem  constituido  a 
Lisboa  prehistorica,  a  Lisboa  histórica  dos  phenicios,  dos 
carthaginezes  e  dos  romanos,  a  Lisboa  da  Idade  Media,  dos 
suevos,  dos  visigodos,  dos  godos  e  dos  mussulmanos,  a  Lis- 
boa dos  nossos  reis  d'aquella  cavalheirosa  idade,  e,  final- 
mente, a  Lisboa  da  moderna  historia,  tenha  reunido  sem- 
pre os  votos  de  primazia,  e  sido  o  orgulho  dos  que  a  teem 
possuido. 

Por  isso,  na  linguagem  bombástica  e  exagerada  da  época, 
diz  um  escriptor  antigo,  que  tratou  desenvolvidamente  da 
fundação,  antiguidade  e  grandeza  de  Lisboa,  que  «era  ella 
chamada  por  geographos  e  historiadores  antigos  a  monar- 
cha,  imperatriz,  rainha  e  princeza  do  Oceano,  insigne,  im- 
memoriavel,  formosa,  nobiUssima,  populosa,  antiquissima, 
nova  Roma,  mayor   da  Europa,  um   reino   de  per  si  com 


outros  gloriosas  hyperboles,  que  foram  sillogismos  de  suas 
excellencias,  que  não  puderam  mencionar  os  excessos  de 
merecimento,  exórdios  de  amplificação  e  figuras  de  retho- 
rica...»  E  o  antigo  cliorographo  Carvalho,  notando  que 
os  astrólogos  a  collocaram  sob  o  signo  de  Aries,  acrescen- 
tava que  justo  era  que  «o  primeiro  signo  do  ceu  dominasse 
a  primeira  cidade  do  Mundo». 

«Se  é  Portugal  a  digna  coroa  da  Europa,  —  escreveu 
na  sua  linguagem  de  flores  um  poeta,  que  foi  um  dos  mais 
finos  espiritos  que  illustrou  o  nosso  paiz  no  século  pas- 
sado —  Lisboa  resplandece  como  digno  carbúnculo,  em  tal 
coroa;  é  a  acropolis  do  Tejo,  a  cidade  dos  mármores,  dos 
templos,  dos  palácios,  dos  jardins;  a  cingida  de  verdura, 
de  flores,  de  abundância ;  a  mãe  dos  grandes  homens,  das 
grandes  armadas,  e  de  uma  familia  grande  de  cidades 
espalhadas  nas  cinco  partes  do  orbe». 

Assim  se  expressava  nos  Quadros  Históricos  dePortvf/al 
o  pae  daquelle  outro  poeta,  o  sr.  visconde  de  Castilho, 
que  levantou,  na  sua  Lisboa  antiga  e  Ribeira  de  Lisboa,  o 
padrão  mais  monumental  da  antiguidade  c  gloria  da  for- 
mosa cidade  que  o  viu  nascer,  e  que,  honrando  o  nome 
glorioso  que  herdou,  assim  quiz  pagar  o  tributo  de  amor 
que  consagrava  á  sua  terra. 

Xão  admira,  pois,  repito,  que  este  logar,  que  é  uma 
aprimorada  e  primorosa  criação  da  natureza,  tenha,  desde 
que  foi  conhecido,  chamado  a  attençào  dos  homens,  arrei- 
gando-lhes  no  coração  um  entranhado  amor,  á  medida  que 
mais  iam  apreciando  e  aproveitando-lhe  as  condições  na- 
turaes  e  as  excepcionaes  propriedades. 

Não  contentes,  portanto,  em  fazer  remontar-lhe  a  ori- 
gem aos  aborigines  da  Península,  estendendo-a  assim  até 
as  idades  geológicas  da  pedra  e  do  bronze,  vão  perder-se  nas 
suas  conjecturas  nos  mysterios  das  épocas  mythologicas, 
e  por  entre  as  mais  extraordinárias  e  nebulosas  lendas. 

Quando,  antes  do  rompimento  do  estreito  de  Gibraltar ,^ 
a  Africa  estava  unida  á  Europa,  os  povos  da  Península  de- 
viam de  ser  dos  que  se  encontravam  pelo  norte  do  conti- 
nente africano. 

Da  região  da  Ásia,  denominada  Ibéria,  vieram  depois,  em 
migrações  numerosas,  os  iberos  de  raça  caucasica,  que  de- 
ram o  nome  á  Península,  como  querem  alguns.  Foram 
aquolles  que  se  fundiram  com  os  celtas,  e  transpuseram  os 
Pervneu.s  para  formar  os  celtiberos.  O  occidente  da  Penín- 
sula foi  depois  occupado  pelos  callaicos  e  lusitanos,  duas 
das  tribus  barbaras  formadas  pelos  célticos.   Por  aquelles 


vindos  do  N.,  pelos  asiáticos  vindos  do  S.,  e  pelos  que  vie- 
ram do  Meditreraneo,  os  plienicios  e  os  gregos,  foi  succes- 
sivamente  invadida  a  Peninsula,  correspondentemente  ás 
três  idades  da  pedra,  do  bronze  e  do  ferro,  vindo  a  ser,  seis 
séculos  antes  da  nossa  era,  povoada  por  iberos,  celtas,  cel- 
tiberos, hybro-plienicios,  italianos  e  gregos. 

E  tanto  influíram  nos  peninsulares  alguns  d'aquelles  po- 
vos, que  ainda  hoje  na  nossa  lingua  e  nos  nossos  costu- 
mes se  encontram  vestígios  da  sua  influencia  celta,  phe- 
nicia  e  grega.  Mas  mais  perdurável  e  profunda  foi,  porem, 
a  influencia  que  nesta  mistura  celto-greco-phenicia  veiu 
a  introduzir  o  longo  dominio  romano,  godo  c  árabe,  quan- 
do a  civilização  ia  caminhando  já  a  largos  passos. 

De  todas  essas  remotas  épocas  conserva  a  tradição  e  a 
historia  noticia  de  uma  povoação  na  foz  do  Tejo,  que  ha- 
via de  vir  a  ser  a  nossa  actual  Lisboa.  Não  tem  termo, 
porem,  os  devaneios  e  variantes  a  que  os  nossos  historiado- 
res, levados  do  maior  enthusiasmo,  se  deram  ao  trabalho 
de  criar-lhe,  com  mais  ou  menos  critério,  as  extraordma- 
rias  origens. 

Uns  a  julgam  datar  de  poucos  annos  depois  do  diluvio, 
ou  dezoito  a  vinte  séculos  a  contar  do  principio  do  mundo 
e  3:254  annos  antes  de  Christo.  Dizem  esses  que  fora  seu 
fundador  Elysa,  Elis  ou  Lysias,  filho  de  Javan,  neto  de 
Japhat  e  bisneto  de  Noé,  que  ao  costear  o  Oceano,  e  en- 
trando neste  admirável  porto,  ficara  rendido  pela  belleza 
do  paiz  e  pela  qualidade  da  angra,  e  aqui  fundara  a  cidade, 
que  viera  a  chamar-se  Elysea,  Lysia  ou  Lysitania.  Come- 
çaram naquelle  tempo  a  chamar -lhe  Elysea,  por  serem  os 
seus  campos  os  que  os  poetas  antigamente  chamavam  os 
Campos  Elysios. 

Querem  outros  que  Ulysses,  depois  de  destruída  Troya, 
e  quando  viera  buscar  Achilles,  reedificara  a  cidade  que 
já  encontrou  em  ruinas,  dando-lhe  o  nome  de  Ulyssea, 
Ulissiponis,  ou  Ulisipo.  E,  ainda  com  o  fim  de  descobrir 
ethymologias,  inventaram  que  de  Ulysses  e  de  sua  filha 
Bona  lhe  proviera  o  nome  de  Ulissibona. 

Parece  que,  pelo  tempo  em  que  Ulysses  aportou  ás  cos- 
tas lusitanicas,  fiSra  então,  pouco  mais  ou  menos,  que  o 
grego  Baccho  viera  com  uma  colónia  estabelecer-se  em 
Lisboa,  de  accordo  com  os  chaldeus  e  babylonios,  ou  ibe- 
ros, que  já  aqui  habitavam.  Formou-se  assim  a  nação  que 
teve  Lyzias  por  seu  primeiro  rei.  Crendo  alguns  escri- 
ptores  que  os  primeiros  habitantes  de  Lisboa  foram  estes, 
que   fugiam  á  tyrannia  de  Nemrod,  rei  da  Babylonia,  pelos 


annos  de  1900  do  principio  do  mundo,  teem  elles  por  cer- 
to, que,  habitada  primitivamente  pelos  velhos  turdulos,  e 
successivamente  invadida  pelos  chaldeus,  troyanos,  phe- 
nicios  carthaginezes  e  romanos,  fora  a  parte  mais  Occi- 
dental da  Europa  o  lendário  Monte  da  Lua,  onde  o  sol 
vinha  descansar  do  seu  labor  diurno,  escondendo  a  luz  nas 
profundezas  do  Oceano,  e  que  chegou  a  ter  a  importância 
que  soube  dar-lhe  a  grande  nação  romana,  que  dilatou  o 
seu  poderio  pela  maior  parte  do  mundo   então  conhecido. 

Desde  que  o  porto  fora  occupado  pelos  phenicios,  esse 
povo  aventureiro  cujas  extraordinárias  excursões  causam 
admiração  e  espanto,  fundaram  então  aqui  uma  povoação, 
que  não  seria  mais  do  que  um  agglomerado  de  cabanas,  a 
que  chamaram  alis  uhho,  que  significa  enseada  amena,  e  de 
onde  faziam  o  ponto  de  partida  para  as  suas  dilatadas  via- 
gens. Foi  depois  a  Península  invadida  por  mui  variados 
povos,  seguindo-se-Ihe  um  periodo  de  sangrentas  luctas, 
até  que,  20õ  annos  antes  de  Christo,  vieram  os  romanos. 
Vencendo  pela  perseverança  e  persistência  os  valorosos  ca- 
pitães carthaginezes,  entrou  Publio  Cornelio  Scipião  em 
Hespanha,  onde  foi  cônsul  por  23  annos,  e  consolidou  o 
império  romano,  tendo  sido  Júlio  César  que  lhe  outorgou 
mais  privilégios. 

Na  Peninsula  constituiram  os  romanos  as  três  provin- 
cias  Lusitânia,  Betica  e  Terragonense,  correndo  a  pri- 
meira do  Douro  até  o  cabo  de  S.  Vicente  e  d'aqui  até 
o  Guadiana,  comprehendendo  4G  povoações,  sendo  5  coló- 
nias, 1  mimicijjio  (Lisboa),  e  20  cidades  fojjpidaj.  A  nossa 
Lisboa  era,  porem,  a  segunda  depois  de  Emérita  (Merida), 
e,  sendo  ponto  de  reunião  dos  navegadores,  sabe  se  que 
tinha  templos  notáveis,  fortificações,  edifieios,  thermas  e 
theatros,  irradiando  d'ella  três  estradas  provinciaes  im- 
portantíssimas, mencionadas  no  itinerário  de  Antonino.  O 
nome  phenicio  foi  transformado  em  Olisipo,  ou  Olissipo, 
Olysipo  ou  Ulyssipo,  cbamando-lLc  Varrao  Olisippo;  Pto- 
lomeu Olissopon;  Pomponio  Mela  Ulysippo  ;  Strabão  Ulys- 
sêa,  mas  sendo  officialmente  a  Felicitas  Júlia  de  Júlio  Cé- 
sar, que  a  teve  sempre  em  grande  conta,  pelo  que  lhe  deu 
foro  de  municipio  romano,  e  aos  seus  moradores  o  titulo 
de  cidadãos  romanos,  que  lhes  proporcionava  grandes  ga- 
rantias e  isenções. 

No  dominio  romano  gozou  a  cidade  e  o  seu  porto  de 
grande  renome;  cresceu  em  população  ao  abrigo  das  suas 
já  importantes  obras  militares  e  defensivas,  que  a  punham 
a  coberto  dos  piratas  e  salteadores  que  infestavam  a  Pe- 
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ninsula  e  os  mares ;  animou-se  a  colonisação  dos  seus  ar- 
redores ;  e  chamaram-se  ao  seu  porto  a  navegação  e  o 
commercio.  Foi  então  que  a  avalanche  dos  bárbaros  do  N. 
veiu  espalhar-se  pela  Península,  como  uma  torrente.  Prin- 
cipiando na  era  de  409  de  Christo,  ou  aos  447  annos  da 
era  de  César,  vieram  os  vândalos,  suevos,  alanos,  solin- 
gos  e  visigodos,  assenhoriar-se  da  Lusitânia.  Dividiram 
aquelles  bárbaros  a  Península  Ibérica  em  Citerior  e  Ulte- 
rior, cabendo  aos  alanos  esta,  na  qual  se  comprehendia  a 
Andaluzia,  a  Estremadura  e  a  Lusitânia. 

Seguiu-se  novo  periodo  de  sangrentas  luctas.  Os  godos 
do  valente  Wallia  saquearam  a  cidade  de  Lisboa  e  expul- 
saram, os  alanos  da  Lusitânia,  que  se  alliaram  com  os  sue- 
vos e  vândalos  da  Gallaecia.  Em  453,  depois  de  dilacerada 
pelas  luctas  com  os  romanos,  godos,  hunos  e  vândalos,  caiu 
novamente  a  cidade  em  poder  dos  suev^os.  E  tendo  em  4Õ6 
Theodorico,  rei  dos  visigodos,  mandado  matar  Reciario, 
rei  dos  suevos,  tomou  Lisboa,  que  em  469  caiu  novamente 
no  poder  dos  suevos.  Voltando  de  novo  os  godos,  termi- 
nou o  século  V,  tendo  durado  o  domínio  dos  bárbaros  por 
mais  de  três  séculos. 

Floresceu  o  império  godo  e  especialmente  Lisboa  sob  o 
influxo  e  a  administração  dos  seus  notáveis  bispos. 

Keinava  em  709  o  rei  Ruderico,  ou  Rodrigo,  que  des- 
thronara  Witisa.  O  conde  D.  Julião,  que  era  governador 
de  Ceuta,  e  o  bispo  de  Oppas,  para  vingarem  a  oíFensa 
que  segundo  a  lenda  lhes  fizera  o  rei  Roderico  na  pessoa 
da  formosa  mulher,  ou  filha  d'aquelle,  atraiçoaram  a  sua 
pátria,  entendendo-se  com  o  wali  Musa-Ben-Nosser,  no- 
meado amir  d'Africapelo  khalifa  de  Damasco,  para  passar 
o  estreito  de  Gibraltar  (Abrananc)  e  conquistar  a  Hespa- 
nha,  mandando  o  khalifa  que  o  general  mouro,  Tarik- 
Jen-Beyad,  atravessando  o  estreito  e  desembarcando  em 
Algeziras,  queimasse  os  navios  que  o  houvessem  trans- 
portado, para  que  não  lhe  ficassem  meios  de  retirar,  e  com 
as  hostes  aguerridas  do  deserto  vencesse  os  peninsulares. 

Correu  prestes  Roderico  com  cerca  de  90:000  homens 
a  reunir-se  ao  valente  Theodemiro,  ferindo-se  nos  cam- 
pos de  Guadalete  e  nas  margens  do  Chryssus  a  sanguino- 
lenta batalha,  depois  da  qual,  em  711,  se  entregou  a  mo- 
narchia  goda  a  Musa-Iben-Mnseir  e  o  seu  domínio  aos 
mussulmanos,  ou  serracenos,  antigos  conquistadores  des- 
cendentes dos  árabes. 

Os  árabes  e  os  mouros,  tribus  africanas  convertidas  ao 
mahometanismo,    eram  nobres,   cavalheirosos,    e    artistas 
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muito  illustrados  e  civilisados,  que,  tomando  posse  de  Lis- 
sibona,  ou  de  Afchbonnah  (adulteração  de  Olissipona),  aug- 
mentaram  as  fortificações  da  cidade,  tornando-a  uma  das 
mais  importantes  do  Occidente.  Todavia,  a  raça  árabe  não 
se  fundiu  com  a  dos  christãos,  onde  o  sangue  godo  se  mis- 
turava com  o  de  outras  muitas  raças,  levantando-se  entre  os 
infiéis  e  os  christãos  uma  barreira  invencível  na  diversi- 
dade dos  costumes  e  crenças,  apesar  da  tolerância  que 
sempre  tiveram  os  vencedores  para  os  vencidos,  pondo 
Abdur-Rhaman  termo  ás  extorsões  e  roubos  que  os  walis 
e  os  alcaides  praticavam. 

Tinha  Lisboa  sido  tomada  em  714,  ou  715  por  Abdela- 
ziz-ben-Musa,  filho  de  Musa-ben-Nozeyr,  que  foi  assassi- 
nado, passando  depois  o  seu  cargo  para  o  emir  Yusuf-Al- 
Fehri.  Em  755  subiu  ao  poder  Abd-er-Rhaman,  que  em 
784  visitou  Lisboa,  Santarém,  Coimbra  e  outras  cidades, 
mandando  em  todas  levantar  aljamas  e  mesquitas,  e  sobre 
os  restos  do  único  templo  godo,  que  talvez  existia  em  Lis- 
boa, mandou  construir  a  mesquita  maior,  que  é  a  sé  actual, 
conforme  muitos  crêem.  A  origem  do  templo,  é,  porem, 
duvidosa. 

Lisboa,  pela  belleza  e  amenidade  do  seu  clima,  era  pe- 
los árabes  considerada  a  mais  l)t'lla  pérola  da  coroa  do 
império  arábigo  na  Península.  Por  isso  nella  concentravam 
os  filhos  do  deserto  os  seus  cuidados,  dotando-a  com  os 
primores  da  sua  adiantada  civílisação  e  gosto  oriental. 

A  sua  aljama,  ou  paço  mourisco,  era  de  uma  sumptuo- 
sidade toda  oriental. 

A  cultura  das  hortas,  que  circundavam  a  cidade,  era 
primorosa. 

A  população  crescia,  e,  depois  do  castigo  que  Abu  Otman 
infligiu  aos  que  tentaram  revoltar-se  contra  o  poder  legal, 
estabeleceu-se  a  paz  e  a  Lii-hona  tornou-se  o  ponto  cen- 
tral fortificado  o  mais  importante  de  todo  o  Gharb. 

Destruíram  os  mouros  muitas  construcçSes  romanas,  de 
que  ainda  hoje  vão  apparecendo  vestígios,  conservando-se, 
porem,  ainda  em  partes  da  cidade,  na  estreiteza  e  tortuo- 
sidade de  algumas  ruas,  o  cunho  das  cidades  mussulmanas, 
formando  um  verdadeiro  labyrínto  de  ruas  e  de  vielas,  cin- 
gido de  muralhas,  que  abrigavam  uma  população,  que  al- 
guns eseriptores  avaliam  em  200:000  almas  com  o  po- 
viléu do  arrabalde,  e  que  o  próprio  alcaide  mouro,  na 
occasião  da  conquista,  confessou  conter  154:000  homens, 
não  contando  as  mulheres  e  crianças. 

A    Lisboa  mourisca,  a  Aschbuna,  ou  Aschbounah,  ora 
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então  uma  cidade  riquissima,  com  as  tradições  godas,  in- 
fluenciada pela  civilisação  árabe,  e  um  centro  administra- 
tivo, militar  e  commercial.  O  seu  porto  era  o  surgidouro 
mais  importante  das  armadas,  e  d'elle  se  utilizc^va  a  marinha 
de  cabotagem,  muitas  vezes  a  da  pirataria,  e  por  ultimo 
a  d'essas  empresas  cavalheirosas,  que  tinham  por  objectivo 
a  religião,  e  que  cruzavam  os  mares  com  a  denominação 
de  cruzados.  Tornou-se  assim  a  cidade  um  animado  bazar 
dos  productos  naturaes  africanos  e  de  muitas  das  na- 
ções da  Europa,  e  era  opulenta,  animada,  e  cercada  de 
pomares,  de  vinhas,  de  olivedos  e  de  pastagens.  Por  isso, 
dizia  o  historiador  árabe  Al-Makkari,  referindo-se  a  Hes- 
panha,  mas  podendo  especialmente  applicar-se  a  Lisboa  — 
que  lembrava  a  Syria  pelo  seu  ar  e  temperatura ;  o  Yemen 
pelo  seu  clima  sempre  amoravel ;  a  índia  pela  raridade 
dos  seus  perfumes ;  o  Ahwas  pela  sua  feracidade ;  a  China 
pelas  suas  pedrarias  e  metaes ;  Aden,  emfim,  pela  hospita- 
lidade das  suas  praias,  sempre  patentes».  Era  o  verda- 
deiro paraiso  terreal,  dizia  elle. 

Todavia,  o  nosso  grande  historiador  Alexandre  Hercu- 
lano diz  que  a  Lisboa  mourisca  era  um  dédalo  de  ruas  e 
de  becos,  de  cujos  meandros,  escuridão  e  estreiteza  ape- 
nas a  moderna  Alfama  poderia  dar  uma  remota  ideia,  o 
que  não  obstava  a  que  da  sua  alcáçova,  no  alto  do  monte, 
se  descobrisse  uma  vista  esplendida,  estendendo-se  pelo 
admirável  estuário  do  Tejo,  pelo  esteiro  ou  braço  de  rio 
que  se  insinuava  pela  terra  dentro,  e  pelos  terrenos  cultiva- 
dos que  circundavam  a  cidade  e  em  que  se  espalhava  uma 
grande  população  trabalhadora. 

Não  me  demorarei  mais  sobre  este  assumpto,  recomraen- 
dando  a  quem  nelle  queira  entranhar-se  o  bello  livro  do  sr. 
visconde  de  Castilho,  sobre  Lisboa  antiga,  ao  qual  princi- 
palmente recorri  de  entre  muitos  outros  que  consultei. 

Cinco  séculos  durou  o  dominio  serraceno,  apesar  das 
luctas  constantes  entre  mussulmanos  e  christãos,  que  se  jul- 
gavam esbulhados  pelos  árabes  da  sua  Península  querida. 
Nestas  luctas  a  cidade  de  Lisboa  teve  de  passar  por  ter- 
ríveis provações.  Registra  a  historia  que  em  753  D. 
Fruella  I,  rei  de  Oviedo,  viera  até  as  portas  de  Lisboa, 
onde  conseguiu  entrar,  tendo  pouco  depois  de  ceder  a 
Abd-er-Rhaman,  que  a  reconquistou  com  todo  o  território 
ao  S.  do  Tejo  até  o  cabo  de  S.  Vicente.  Em  800  D. 
Affonso  II,  rei  de  Oviedo  e  filho  de  D.  Fruella,  a  tomoii 
novamente  e  saqueou,  até  que  Ali-Atan,  rei  de  Córdova, 
o  expulsou  dos  seus  muros.  EmSõl,  ou  953,  D.  OrdonhoIII, 
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rei  de  Leão,  delia  se  assenhoreou.  Em  1093  a  tomou 
também  D.  Affonso  VI,  o  bravo  rei  de  Leão,  e  sogro  do 
conde  D.  Henrique.  Mas  de  pouca  duração  foram  todas 
essas  conquistas,  voltando  logo  para  o  poder  dos  mouros 
a  altiva  Lissibona. 

D.  AíFonso  Jíenriques,  u  fundador  da  nossa  monarchia, 
já  desde  1140  tinha  fitos  nella  ávidos  olhos.  Foi  nessa  oc- 
casião  que  uma  armada  de  70  velas,  que  se  dirigia  para 
Jerusalém,  entrou  no  Douro,  e  por  intermédio  do  bispo 
D.  Pedro  Kamaldez  conseguiu  o  nosso  rei  que  entrasse  no 
Tejo,  e  com  o  auxilio  da  nossa  gente  tentasse  a  tomada  da 
cidade.  Não  o  conseguiram  então;  mas,  assolando  e  des- 
truindo todos  os  arredores  e  as  praças  circunvizinhas,  de 
Santarém,  Cintra,  Mafra,  Alemquer  e  outras,  voltaram 
os  nossos  para  o  N.  e  a  esquadra  seguiu  para  levante. 

Os  piratas  tinham  já  por  mais  de  uma  vez  atacado  a 
Lissibona,  tendo  contra  elles  expedido  Abd-er-Rahman  mui- 
tas tropas.  Um  dos  mais  fortes  assaltos,  que  deram  a  Lis- 
boa, foi  em  1108,  indo  em  seguida  atacar  os  castellos  mou- 
ros de  Cintra,  de  Alcácer  e  outros.  Lisboa  resistia  sempre. 

Chegara  o  anno  de  1147.  Uma  poderosa  armada  de  200 
velas,  formada  de  tropas  inglezas,  flamengas,  allemãs  e 
de  outras  nacionalidades,  e  que  se  dirigia  á  Palestina,  de- 
pois de  varias  peripécias  dadas  na  sua  derrota,  havia  en- 
trado na  foz  do  Douro.  O  bispo  D.  Pedro  Poties,  XIX  pre- 
lado do  Porto,  fez  aos  cruzados  maiores  amabilidades,  e  a 
pedido  de  D.  Aftbnso  Henriques,  convidou-os  a  ir  comba- 
ter os  infiéis  de  Lixbona.  O  arcebispo  de  Braga,  D.  João 
Peculiar,  resolvida  a  expedição,  veiu  reunir-se  á  esqua- 
dra, que  no  dia  25  de  junho  suspendeu  ferro  e  seguiu  para 
Lisboa,  onde  chegou  a  28,  apesar  de  um  temporal  que  se 
levantou  e  afundou  alguns  barcos. 

Capitaneava  a  armada  Amoldo  de  Aarschot,  conde  de 
Anjou,  neto  ou  filho  do  celebre  Godofredo,  e  Christiano 
de  Gitell,  duque  de  Flandres,  Ilerveu  de  Glanwill,  Si- 
mão de  Dover,  o  londrino  André,  o  normando  Saherio  de 
Archelles,  e  outros,  estavam  á  testa  das  diversas  divisões 
de  allemães,  de  flamengos  e  colonezes,  de  inglezes  de  Nor- 
fok  e  de  Suttbk,  de  soldados  de  Kent  e  de  Londres,  vindo 
entre  os  cruzados,  computados  em  3:000  homens  aguerri- 
dos e  esforçados,  cavalleiros  que  foram  tronco  das  nossas 
mais  nobres  familias,  como  os  Uhilde  líolim,  D.  Guilherme 
de  La  Corni  ou  Licorne,  D.  Lingel,  ou  Ligel  Guilherme 
e  Kadulfo  Vitulo  «•  outros. 

Chegando  D.   Affonso  Henriques  com  a  sua  gente,  de- 
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pois  de  acalorada  discussão,  assentou-se  que  a  alliança  dos- 
portuguezes  com  os  cruzados  para  a  tomada  de  Lisboa  se 
faria  sob  as  seguintes  condições : 

Que  os  cruzados  ficariam  senhores  de  todos  os  haveres 
mouros,  sem  d'elles  participar  el-rei,  nem  a  sua  gente. 

Que  dos  prisioneiros,  que  pagassem  resgate  para  salvar 
as  vidas,  coubesse  todo  esse  producto  aos  cruzados,  fi- 
cando, comtudo,  captivos  de  el-rei. 

Que,  tomada  a  cidade,  fosse  sujeita  ao  saque  dos  cru- 
zados, e  depois  de  despejada  de  todo  o  movei  ficasse  per- 
tencendo a  el-rei. 

Que  a  cidade  conquistada,  e  terras  sujeitas,  fossem  re- 
partidas segundo  a  ordem  de  el-rei,  ficando-lhe  salvo  o 
direito  de  reversão. 

Que  os  navios  e  mais  fazenda  dos  cruzados  fossem 
isentos  de  todo  o  tributo  e  portagem  para  todo  o  sempre 
e  em  todos  os  portos  de  el-rei,  isto  para  os  que  assistis- 
sem áquelle  cerco. 

Como  reféns  deu  el-rei  aos  cruzados  uns  bispos  e  ou- 
tros seculares,   recebendo  da  parte  d'elles  vinte  dos  seus. 

E,  jurado  o  pacto,  deu-se  começo  ao  cerco. 

Principiando  no  1.°  de  julho,  foi  cheio  de  episódios,  cor- 
rendo parelhas  os  actos  de  heroicidade  com  as  horrorosas 
barbaridades  próprias  da  época.  Depois  de  renhidos  ata- 
ques, em  que  se  empregaram  as  assombrosas  machinas  de 
guerra  do  tempo,  rendeu-se  Lisboa  no  dia  21  de  outu- 
bro, e  outros  dizem  em  25,  depois  de  17  semanas  de  cerco, 
entrando  D.  Affouso  Henriques  victorioso  na  cidade  e 
cumprindo  bisarramente  o  que  promettera.  Cedeu,  por  fim, 
o  crescente  á  cruz.  E  á  rendição  de  Lisboa  seguiu-se  logo 
a  de  Cintra,  Palmella,  e  castellos  próximos. 

A  armada  dos  cruzados  seguiu  ao  seu  destino,  indo  as 
naus  abarrotadas  com  os  ricos  despojos  da  cidade,  prefe- 
rindo muitos  d'aquelles  guerreiros  ficar  ao  serviço  do  mo- 
narcha  portuguez,  que  os  encheu  de  titulos,  de  honras  e 
de  doações  territoriaes  em  Villa  Franca,  Azambuja,  Al- 
mada, Villa  Verde,  Arruda,  Lourinhã  e  outras  terras, 
nas  quaes  se  estabeleceram,  constituíram  familia,  e  que 
de  geração  em  geração  ainda  hoje  teem  aquelles  audazes 
batalhadores  representantes  em  algumas  das  nossas  mais 
nobres  famílias  do  reino. 

Estava,  pois,  satisfeita  a  aspiração  do  grande  rei,  o  ce- 
lebre Ibn  Errik,  o  terror  e  açoute  dos  infiéis,  entrando 
a  cidade  no  poder  dos  portuguezes,  para  não  mais  sair 
d'elle ;    mas  só  mais  tarde  veiu  a  ser  a  capital  do  reino, 
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em  1260,   quando  D.   Affonso  IV  para   ella  transferiu  a 
sua  corte. 

Resumindo  assim  o  que  rapidamente  tenho  exposto,  é 
geralmente  admittido,  ou  consta  da  historia,  que  no  anno 
de  3000  da  criação  do  mundo  fora  Lisboa  oceupada  pe- 
los gallo-celtas.  Em  3090  pelos  phenicios.  Em  3412  pelos 
carthaginezes.  Em  3804  pelos  romanos,  que  a  dominaram 
por  607  annos,  desde  o  anno  20  antes  de  Christo,  até 
407  da  nossa  era.  E  foi  por  este  tempo  que  estes  valen- 
tes colonisadores  lhe  construiram  templos,  fortificações, 
theatros  e  thermas,  que  lhe  chamaram  Felicitas  Júlia,  a 
encheram  de  immunidades  e  de  privilégios,  a  consideraram 
municipio  romano,  e  deram  aos  seus  moradores  os  foros 
de  cidadãos  de  Roma,  com  todas  as  garantias  e  privilé- 
gios inherentes.  Aos  409  da  era  de  Christo  vieram  os 
bárbaros  do  Norte  expulsar  os  romanos,  succedendo-se  na 
peninsula  o  dominio  dos  vândalos,  suevos,  alanos,  silingos, 
wisigodos  e  hunos,  até  principiar  o  dominio  godo,  que  aos 
709  annos  da  nossa  era  foi  expirar  nos  campos  do  Gua- 
dalete  ao  alfange  agareno,  estabelecendo-se  em  Lisboa 
o  suave  reinado  dos  khalifas,  até  que,  depois  de  violentas 
luctas  entre  os  christãos  da  Peninsula  e  os  mussulmanos,  a 
cruz  se  ergueu  no  castello  de  Lisboa,  derrubado  o  crescente 
pela  espada  invencivel  do  primeiro  rei  portuguez,  em  1147, 
depois  de  cerca  de  cinco  séculos  de  dominio  árabe. 

Neste  largo  lapso  de  tempo  a  cidade  tomou  diversos  no- 
mes: 

Alís  iihho  dos  phenicios  :  Elixbon,  Elysea,  Elyssea,  ou 
Lyzia  —  de  Elysa  ou  Elyssea,  neto  de  Japhet,  3.°  filho  de 
Noé ;  Ulyxipon,  Ulyssipona,  Ulissibona,  Ulyseea,  ou  Uly- 
xes  Civitas,  Ulyssipo,  ouUlissipo  —  de  Ulysses  ou  Ulyxes  e 
de  Bona;  Felicitas  Júlia  —  dos  romanos  e  de  JuHo  César; 
Asch-lionnah,  Aschbuna,  e  Lissa-Bonnah,  de  onde  Exu- 
bona,  Lissibo,  e  Lissibona  —  dos  mussulmanos;  e,  por  fim, 
Lixbona — de  D.  Affonso  Henriques,  e  Lisboa — do  nosso 
tempo. 

Camões,  o  nosso  grande  épico,  disse  d'ella  no  canto  lli, 
ost.  XXI,  do  seu  immortal  poema: 

]>sta  é  a  ditosa  pátria  minha  amada ; 

A  qual,  SC  o  ceu  me  dá  (juf  cu  sem  perigo 

Torne,  cm  esta  cmi)resa  já  acabada, 

A<abe-se  ota  luz  ali  comigo. 

Es-ta  foi  Lusitânia  derivada 

De  Luso,  ou  Lysa,  que  de  Baccho  ant'go 

Filhos  foram,  parece,  ou  companJieiros, 

E  nella  então  os  Íncolas  primeiros. 
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Desde  que  Lisboa  passou  a  ser  cidade  portugueza  to- 
dos os  reis  lhe  dispensaram  cuidados  e  protecção,  a  prin- 
cipiar por  D.  Diniz,  primeiro  rei  que  viu  a  luz  do  dia 
nesta  cidade,  e  que  alem  de  outros  muito  úteis  estabeleci- 
mentos a  dotou  com  nma  universidade,  de  onde  lhe  de- 
via provir  grande  lustre  e  gloria. 

Nas  diversas  luctas  travadas  entre  Portugal  e  Castella, 
na  primeira  dynastia  portugueza,  D.  Henrique  II  a  tomou 
em  1373  e  a  poz  a  saque. 

Emquanto  o  infeliz  D.  Fernando,  esse  espirito  fraco,  ir- 
resoluto  e  indeciso,  jazia  inerte  e  apathico  em  Santarém 
a  lamentar  a  desgraça  da  sua  capital,  era  ella  preza  do 
incêndio,  que  ameaçava  devoral-a. 

Accordando  d'esse  torpor  e  sentindo-se  animado  de  santo 
patriotismo,  correu  a  cingil-a  de  fortificações,  que  puzes- 
sem  ao  abrigo  de  um  golpe  de  mão  a  maior  parte  da  ci- 
dade, que  ficava  já  fora  do  cerco  mouro,  e  a  dotal-a  de 
úteis  providencias  para  a  sua  segurança  e  desenvolvimento 
marítimo  e  commercial.  Foi  notável  a  presteza  com  que 
se  executaram  as  obras  da  nova  cerca,  que  contava  77 
torres  no  seu  perímetro,  com  22  portas  do  lado  do  mar, 
e  22  da  parte  de  terra. 

Theatro  brilhante  das  façanhas  do  mestre  de  Aviz,  aca- 
bou este  por  firmar  com  a  sua  espada  nos  campos  de  Al- 
jubarrota a  independência  de  Portugal,  e  deu  origem  á 
dynastia  que  tantos  heroes  produziu,  e  sob  a  forte  e 
vigorosa  administração  dos  seus  reis  até  D.  Manoel,  o 
Venturoso,  subiu  a  nação,  e  com  ella  a  sua  capital,  ao  fas- 
tígio do  poder,  no  período  áureo  em  que  no  seu  movimento 
marítimo  e  commercial,  na  sua  exuberante  vida,  e  nas  ri- 
quezas que  colhia  do  legendário  Oriente,  suplantou  todas 
as  do  velho  mundo,  e  os  portos  que  haviam  sido  os  empó- 
rios do  commercio  e  os  entrepostos  do  velho  e  do  novo 
mundo,  como  Alexandria,  Veneza,  Génova  e  os  mais  bel- 
los  portos  das  republicas  mediterrânicas. 

Todo  o  nosso  esplendor,  começado  a  embaciar  nas  luctas 
travadas,  de  um  lado  pelo  fanatismo  que  tinha  os  cárce- 
res da  inquisição  e  o  horror  das  fogueiras  por  o  melhor 
meio  de  ganhar  almas  para  o  ceu  e  adeptos  para  uma  re- 
ligião que  é  toda  paz  e  amor,  e  do  outro  pela  ambição  e 
avidez  das  riquezas,  e  pelas  extorsões  e  violências  que  os 
nossos  infligiam  aos  povos  das  descobertas  e  conquistas  e 
nelles  excitavam  o  ódio  e  a  reacção  a  mais  intransigente,  foi 
por  fim  sumir-se  nos  longínquos  plainos  de  Alcácer  Kebir. 
Os  últimos  vislumbres  dos  passados  esplendores  foram 
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varridos  pelo  vendaval  que  nos  acossou  por  largo  tempo, 
e  sem  a  força  que  nos  viria  da  união  e  do  amor  da  pátria, 
8  que  nos  daria  alento  para  resistir  aos  invasores,  fomos, 
como  raça  degenerada,  estender  os  pulsos  aos  grilhões  que 
nos  escravisaram  pelo  longo  e  doloroso  periodo  de  60  an- 

nos. 

Em  1640,  o  que  nos  restava  do  antigo  brio  e  a  vergo- 
nha do  nosso  opprobrio  fizeram  erguer  a  nação  num  su- 
blime Ímpeto  de  patriotismo,  e,  guiados  pelos  40  conjurados 
do  palácio  do  conde  de  Almada,  os  revoltosos  souberam 
sacudir  o  jugo  que  quizera  aniquilar  e  riscar  do  rol  das 
nações  aquella  que  D.  AíFonso  Henriques  talhara  com  a 
sua  espada  no  campo  de  cem  batalhas. 

Ás  difíiculdades  e  desgraças  que  nos  levantavam  os  ho- 
mens, e  a  que  pudemos  destemidamente  resistir  e  sabia- 
mente remediar,  outras,  da  própria  natureza,  vieram  por 
vezes  ameaçar-nos  de  total  destruição.  A  essas  pudemos 
também  felizmente  sobreviver,  e  soubemos  curar  as  feri- 
das por  ellas  causadas.  Bastará  referir  os  terremotos,  que 
parece  se  teem  obstinado  contra  a  infeliz  cidade,  e  que, 
tendo-a  já  arrazado  de  370  a  377  annos  antes  de  Christo, 
vieram  novamente  visitar  o  paiz.  Eegistra  a  historia  nas 
suas  mais  negras  paginas  muitos  abalos  de  terra,  e  espe- 
cialmente os  de  1290  e  1344,  que  destruíram  parte  de 
Lisboa;  os  de  13r)6  e  1370  em  que  houve  um  cyclone  que 
arrancou  arvores  e  derruiu  casas;  o  de  1Õ31  que  durou 
por  50  dias  e  derrocou  1:500  casas  e  templos ;  os  de  1555, 
1575,  1597,  1598,  1699  e  1724,  que  por  vezes  lançaram 
a  desolação  e  a  morte  no  povo;  e,  por  fim,  o  de  1755, 
que  durou  por  8  dias,  causou  a  morte  a  40:000  habitan- 
tes, e  fez  da  cidade  um  montão  de  ruinas,  engulindo  e  sub- 
vertendo todas  as  preciosidades  e  riquezas  que  se  haviam 
accumulado  no  íim  de  tantos  annos  dentro  dos  seus  muros, 
e  de  cujos  escombros  havia,  como  a  Phenix  renascida  das 
próprias  cinzas,  surgir  a  nova  Lisboa,  majestosa  e  severa 
do  marquez  de  Pombal,  e  a  novíssima,  prazenteira  e  louçã 
da  actualidade,  com  as  suas  vastas  e  extensas  avenidas, 
as  suas  edificações  alegres,  os  seus  jardins  e  squares,  e 
as  grandiosas  obras  do  seu  excellente  ])orto.  Dentro  em 
pouco  esta  cidade  será  uma  das  mais  bellas,  das  mais  am- 
plas e  das  mais  consideráveis  do  mundo. 

Sem  me  deter  mais  sobre  este  assumpto,  nem  referir 
como  a  velha  cidade  mourisca  foi  passando  pelas  succes- 
sivas  modificações  que  se  lhe  foram  introduzindo,  o  que 
me  levaria  a  um  trabalho  que  é  fora  do  fim  a  que  mo  pro- 
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ponho,  tenho  resumidamente  dado  uma  breve  noticia  his- 
tórica da  bella  cidade,  que,  merecendo  sempre  dos  nacio- 
naes  o  enthusiasmo  com  que  por  ella  se  envaidecem,  tem 
merecido  também  aos  estrangeiros  a  consideração  e  o 
apreço  que  lhe  vem  das  suas  excepcionaes  qualidades. 

A  conta  em  que  é  tida  esta  cidade  de  Lisboa  ainda  ul- 
timamente, por  decreto  de  31  de  março  de  1897,  recebeu 
a  devida  consagração  no  reconhecimento,  por  documento 
bem  solemne  e  significativo,  dos  relevantes  serviços  pres- 
tados ao  reino  pela  Mui  Nobre  e  Leal  Cidade  de  Lisboa, 
como  D.  João  I,  o  glorioso  Mestre  de  Aviz^  lhe  chamava, 
quando  queria  referir-se  a  este  municipio. 

De  Cascaes  pouco  ha  a  dizer.  Pequena  villa  levantada 
em  uma  feliz  situação,  ao  fundo  de  uma  formosa  enseada 
maritima,  fica  a  12  kilometros  da  torre  de  S,  Julião  da 
Barra,  e  contém  um  castello  e  dois  fortes,  que  davam 
aquartelamento  a  5:000  homens  de  guarnição. 

E  naquelle  ponto  muito  abrigada  a  grande  bahia,  que 
começa  ao  dobrar  a  ponta  de  Pombeira  do  S.  para  NE. 
Por  isso  nella  se  vêem  muitas  vezes  fundeadas  numerosas 
embarcações  para  fugir  ás  rijas  nortadas,  que  caem  ás  ve- 
zes nas  nossas  costas. 

A  povoação  é  pequena  e  a  fortificação  de  menos  valor 
defensivo  para  a  actualidade,  tendo  já  em  1580  sido  to- 
mada pelo  duque  de  Alba,  commandando  um  exercito  hes- 
panhol  de  20:000  homens. 

Apesar  d'este  numeroso  exercito,  o  castello,  defendido  só 
por  2:000  valentes  portuguezes,  não  seria  jamais  tomado, 
se  a  traição  não  houvesse  aberto  a  porta  aos  invasores, 
custando  a  vida  ao  valente  capitão  de  Africa  D.  Diogo 
de  Menezes,  que  a  defendia  por  D.  António,  Prior  do  Crato, 
e  que  foi  barbaramente  degolado  no  dia  seguinte  na  praça 
da  villa. 

Esta  pequena  povoação,  que  era  já  assignalada  no  tempo 
dos  romanos,  sendo  conhecida  pelo  nome  de  Cascah,  foi 
outrora  bastante  importante,  e  gozava  já  de  foros  de  villa 
no  principio  da  monarchia,  tendo  foral  de  D.  Aífonso  I, 
dado  em  1159,  reformado  em  1182  por  D.  Sancho  II,  e 
renovado  em  15  de  novembro  de  1514  por  D.  Manoel. 
Desempenhou  papel  notável  na  guerra  da  restauração  de 
1640,  tendo  todas  as  suas  fortificações  militares,  bem  como 
as  da  costa,  sido  reconstruidas  e  augmentadas  em  tempos 
de  D.  João  lY,  de  D.  Aífonso  YI  e  de  D.  Pedro  II,  como 
quasi   todos   as   que   estanciavam  por  toda  a  nossa  costa 


oceânica,  e  que  seg-uiam  e  definiam  toda  a  linha  da  nossa 
fronteira  territorial. 

A  villa  de  Cascaes  soffreu  muito  com  o  terremoto  de 
177Ò,  caindo  em  um  triste  abandono,  de  que  ultimamente 
tem  de.sj)ortado,  contendo  grande  numero  de  melhoramen- 
tos, ampliações  e  embellezamentos,  graças  á  protecção  que 
lhe  teem  dispensado  os  poderes  públicos  e  a  uma  zelosa 
e  intelligente  administração  municipal.  ' 

Todas  estas  povoações  marginaes  e  do  litoral,  de  Be- 
lém até  Cascaes,  teem  grande  frequência  na  época  bal- 
near. i'or  isso  e  pelas  condições  climatéricas  do  Estoril, 
que  a  tornam  uma  óptima  estação  para  passar  os  invernos, 
progridem  a  passos  largos,  sendo  Cascaes  procurado  pela 
corte  na  época  dos  banhos  de  mar,  e  o  Monte  Estoril  con- 
siderado, pela  sua  amenidade  e  posição,  como  rivalisando 
com  as  melhores  estações  invernaes  do  Mediterrâneo. 

Situação  (jeoyraphica  de  Lisboa  e  de  Cascaes.  —  Conhe- 
cida a  cf)sta  maritima  lusitanica  pelos  povos  da  mais  re- 
mota antiguidade,  que  se  aventuraram  a  desvendar  o  des- 
conhecido e  a  expor-se  ás  incertezas  e  perigos  das  via- 
gens maritimos,  encontram-se,  tanto  na  tradição  oral,  como 
em  documentos  escriptos,  variadas  noticias  sobre  esta 
costa  e  porto.  E  a  geographia,  como  que  irmã  da  historia, 
a  acompanha  de  perto,  abraçando  esta  todos  os  tempos,  e 
aquoUa  todos  os  logares  do  globo. 

Os  argonautas,  arrostando  os  mares  para  a  conquista 
do  Tosão  de  Ouro,  foram  os  percussores  d'essa  plêiade  de 
navegadores  celebres  que  sulcaram  os  mares  em  busca  do 
Eldorado.  E  não  é  a  lenda  senão  uma  allegoria  ás  viagens 
antigas  dos  phenicios.  Foram  primeiro  estes  povos  que  ex- 
ploraram o  iMediterraneo,  e  transpondo  o  Estreito,  chega- 
ram até  grandes  latitudes  nas  costas  de  Africa  e  do  Oceano 
Atlântico.  Os  persas  estenderam  também  longe  as  suas 
navegações.  Os  carthaginezes  conseguiram  chegar  ao  Norte 
da  P^uropa.  Os  gregos  e  os  romanos,  tendo  por  chronistas 
e  gcographos  Strabão,  Ptolomeu,  Plinio,  Pollibio  e  tantos 
outros,  julgaram  ter  traçado  os  primeiros  tratados  de  geo- 
graphia. Os  árabes,  tão  familiarisados  com  as  sciencias  as- 
tronómicas, os  italianos  e  os  portuguezes  com  o  auxilio  da 
bússola  para  trilharem  com  confiança  a  vastidão  do  mar, 
todos  tiveram  o  seu  quinhão  na  tarefa  de  levar  a  sciencia 
geographica  ao  apuro  a  que  chegou  hoje.  Podemos  nós,  os 
l)ortuguezes,  envaideeer-nos,  com  razão,  de  não  ter  tomado 
uma  parte  menos  honrosa  nessa  conquista  do  saber  hu- 
mano. 
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Nos  primeiros  tempos,  é  certo,  que  tanto  nos  livros  da 
historia,  como  nos  poemas  que  chegaram  até  nós,  se  en- 
contram muitas  vezes  desfiguradas  as  cousas.  Assim,  por 
exemplo,  Plinio  principiava  no  cabo  da  Roca  o  seu  Ocea- 
nus  Gallicus,  e  desde  a  ponta  da  Roca  até  o  vértice  do 
golfo  de  Grasconha  suppunha  que  a  costa  ibérica  corria  em 
linha  recta  para  o  N. 

Outros  erros  grosseiros  se  deparam  em  diversos  histo- 
riadores e  geographos  antigos.  Se,  porem,  alguns  caem 
nesses  erros,  outros  não  se  afastam  muito  da  verdade  dos 
factos,  como,  por  exemplo,  Strabão,  que,  a  respeito  do 
nosso  Tejo,  diz  que  tem  na  sua  boca  20  estádios  de  lar- 
gura, e  que  nella  ha  tão  grande  fundo  que  dá  fácil  passa- 
gem a  naus  de  20:000  (amphoras  ou  modios)  de  carga, 
estendendo-se  a  maré  pelos  campos  superiores,  por  dois  la- 
dos, até  Villa  Franca  e  Benavente,  em  uma  extensão  de 
30  estádios  de  comprido  e  outros  tantos  de  largo. 

Com  a  civilisação,  que  caminhava  do  Oriente  para  o  Oc- 
cidente,  e  que  nos  traziam  os  que  no  próprio  interesse 
pretendiam  devassar  novos  paizes  onde  realizar  o  seu  com- 
mercio,  e  que  exploravam  estas  remotas  costas  occiden- 
taes,  chegaram  antigos  navegadores  a  traçar  o  primeiro 
embryão  das  cartas  e  mappas  geographicos. 

Diversas  expedições  náuticas  organisaram  os  romanos 
até  os  mares  do  N.,  costeando  as  costas  da  Península. 

Os  árabes,  versados  na  leitura  dos  astros,  começaram  a 
tomal-os  por  guia  nas  suas  viagens,  e  de  todas  as  con- 
quistas, que  iam  fazendo  no  dominio  do  desconhecido,  es- 
creviam interessantes  historias,  ou  compunham  poemas 
que  commemoravam  os  factos. 

Deixando,  porem,  essas  épocas  distantes,  cujo  estudo 
mais  serve  para  mostrar  como  o  espirito  humano  teve  sem- 
pre, desde  as  mais  remotas  idades,  o  grande  empenho  de 
rasgar  o  veu  que  lhe  encobria  o  desconhecido,  limitar-me- 
hei  só  ao  ponto  em  que  a  nação  portiigueza  começou  a 
adquirir  foros  de  nação  marítima  e  commercial. 

E  sabido  que  D.  Affonso  Henriques  teve  sempre  grande 
interesse  pela  marinha,  chegando  no  foral  que  deu  a  Lis- 
boa, em  1179,  a  conceder  o  foro  de  cavalleiros  aos  offi- 
ciaes  náuticos,  accrescentando  que  o  alcaide  (naturalmente 
o  patrão  ou  commandante  das  esquadras^,  e  dois  espadelei- 
ros  ou  spitaleiros  (remadores)  e  dois  proeiros  e  um  petín- 
tal  (calafate)j  houvessem  foro  de  cavalleiros. 

D.  Sancho  II  e  D.  Affonso  III,  em  1237  e  1266,  tinham 
marinha  real,  que  figura  na  historia. 
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Sabe-se  o  que  D.  Diniz  fez  pela  nossa  marinha,  clic- 
g-ando  a  mandar  vir  para  Portugal  vinte  mareantes  geno- 
vezes,  peritos  e  idóneos  para  alcaides  e  arraiazcs. 

Veiu  depois  D.  Fernando,  que  tem  na  historia,  para 
lhe  ser  levado  em  conta  pelas  suas  fraquezas  e  inconstan- 
cias,  o  decidido  empenlio  com  que  se  dedicou  a  melhorar 
a  marinha  portugueza. 

Mas  foi  na  dynastia  de  Aviz  que  todos,  e  em  especial  o 
infante  D.  Henrique,  nas  suas  geniaes  criações  para  a 
instrucção  e  ensino  da  arte  de  navegar,  na  escola  de  Sa- 
gres, nas  estações  náuticas  estabelecidas  cm  diversos  pon- 
tos, e  na  protecção  e  incitamento  dado  aos  que  se  dedica- 
vam á  navegação  e  ás  sciencias  mathematicas  e  astronómi- 
cas que  lhe  eram  necessárias,  maior  incremento  deram 
áquella  arte,  facultando-lhe  cartas,  portolanos,  mappas  e 
roteiros,  que  guiassem  os  nossos  marinheiros  nas  suas  via- 
gens e  derrotas. 

Principiaram,  pois,  nessa  época  a  aparecer  cartas  e  map- 
pas, que  a  historia  c  a  tradição  registra,  mas  que  infehz- 
mente  não  se  encontram  hoje. 

Sabe  se  também  que  no  século  XV  mandávamos  vir  geno- 
vezes,  venezianos,  florentinos  e  pisanos,  conhecedores  da 
arte  de  navegar,  para  nos  ensaiarem  e  instruírem.  A  pri- 
meira carta  geographica,  de  que  a  nossa  historia  faz  men- 
ção, foi  trazida  das  suas  viagens  pelo  infante  D.  Pedro, 
que  correra  as  scfc  iKirtiãds  do  mundo.  Onde  encontrar 
os  preciosos  documentos  de  então,  que  mostrem  o  desen- 
volvimento que  tivera  entre  nós  a  marinharia^  a  hydrogra- 
phia,  e  em  geral  a  arte  náutica?  O  sr.  duque  de  Palmella, 
dando  a  publico  o  livro  de  Marinharia^,  códice  do  século 
XVI,  o  sr.  visconde  de  Santarém,  com  os  seus  atlas  geo- 
graphicos,  c  tantos  outros  beneméritos  fizeram  assignala- 
dos  serviços  ás  sciencias  geographicas.  Mas,  restringindo-se 
ao  porto  de  Lisboa,  o  sr.  Baldaque  da  Silva,  no  seu  im- 
})ortante  Estudo  histórico  hydrvfjrajihico  sobre  a  harra  e  o 
porto  de  Lislna,  pôde  reunir  e  reproduzir  no  seu  livro 
vinte  e  quatro  cartas,  mappas  e  planos  hydrographicos 
d'cste  porto  e  barra,  tomando  para  ponto  de  partida  o  anno 
de  1497,  quando  ainda  não  existiam  as  torres  de  Belém 
e  ílo  Bugio. 

São  estes  valiosos  documentos  os  seguintes: 

] ."  Povtuçiídiae  que  olim  Lusitânia  novissima  et  e.Tartis- 
sima  descrijjtio:  Auctore  Fernando  Álvaro  Secco.  Cal. 
Jun.  Anno  15G0. 

Só  pode   considerar  se  cumo  um  grosseiro  esboç(í,  sem 
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sondagens.  No  emtanto,  parece  acusar  que  a  margem  do 
Sul  do  Tejo  terminava  ura  pouco  adiante  da  Trafaria, 
sendo  a  eosta  ao  S.  da  foz  muito  menos  avançada  para 
W.  do  que  a  do  N.  O  logar  onde  está  hoje  a  torre  de  Be- 
lém achava-se  então  separado  da  margem  direita  do  Tejo. 

2.°  Regimento  dos  pilotos,  por  António  Mariz  Carneiro. 
1642. — Tem  algumas  sondagens  a  planta  do  porto  e  barra 
de  Lisboa,  mas  em  pequeno  numero.  A  margem  de  Be- 
lém a  Algés  é  muito  reintrante,  e  nessa  reintrancia  é 
marcado  o  ancoradouro.  A  torre  de  Belera  é  separada  da 
margem  do  N.,  e  o  canal  da  barra  grande  passava  entre 
dois  cachopos,  no  rumo  aproximado  de  NE.— SW.  e  com  a 
profundidade  de  lõ  braças.  Esta  profundidade  corresponde 
a  33,  tomando  a  braça  marítima  portugueza  por  2"', 2,  ou  a 
25'", 3õ  tomando  a  antiga  braça  hespanhola  de  1"',69. 

O  sr..  Baldaque  da  Silva  pondera  que  o  estado  repre- 
sentado no  mappa  indicado  é  referente  ao  anno  de  1612, 
e,  visto  achar-se  então  o  paiz  sob  o  dominio  hespanhol,  crê 
que  a  sondagem  seria  marcada  em  braças  hespanholas. 

3.*^  Carta  particolare  dei  Oceano  che  comincia  con  il 
Capo  S.  Vincentio  e  finisce  con  il  Capo  JRoxo  in  Portii- 
gcdlo.  1650. 

Esta  carta,  muito  interessante,  diz  o  sr.  Baldaque  da 
Silva  que  fora  oíferecida  ao  gran-duque  da  Toscana,  Fer- 
nando II,  pelo  duque  de  Northunberland,  Robert. 

Tem  também  sondagens  e  acciisa  a  mesma  reintrancia 
da  margem  em  Belém,  na  qual  se  faz  o  fundeadouro,  bem 
como  para  muntante  da  torre,  tendo  o  canal  grande  da 
barra  orientado  a  NE.-SW.  com  a  profundidade  de  15 
braças,  emquanto  entre  os  cachopos  a  sonda  dá  só  12  bra- 
ças. No  porto,  a  maior  profundidade  é  de  35  braças.  Se  me- 
recessem confiança  estas  cartas,  accusariam  ellas  uma 
diminuição  de  fundo  na  barra,  de  3  braças,  o  que  não  é 
confirmado  por  outras  cartas. 

4.°  Parte  meridional  do  Fef/no  de  Portugal,  por  N.  San- 
son  de  Abbeville.  1654. 

É  um  pequeno  esboço  que  não  pode  ministrar  indicações 
aproveitáveis,  apesar  de  ser  obra  do  geographo  ordinário 
do  rei  de  Hespanha. 

5.''  Pascaart  van  de  Kust  van  Portugal,  van  C.  de  Fi- 
nisterretot  aev  C.  de  S.  Vicente.  Amsterdam^hT/  Joannis  van 
Keiilen.  A.  1680. 

E  também  um  pequeno  esboço,  que  não  pode  dar  indicações 
certas,  apesar  de  instruído  com  sondas,  que  dão  em  frente 
da  costa,  entre  Cascaes  e  as  Berlengas,  25  braças,  e  15  ao 
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Sul  da  barra,  tendo  esta  15  braças  em  frente  de  S.  Ju- 
lião, no  canal  grande,  que  conserva  a  mesma  orientação. 
Este  mappa  faz  parte  da  coUecção  de  Jean  van  Keulen. 
Na  barra  a  profundidade  parece  ser  de  10  braças  entre  os 
cachopos. 

0."  Johannls  van  Keulen.  1G80. 

Parece  a  mesma  que  a  anterior,  mas  só  com  o  porto  de 
Lisboa  e  a  barra  em  escala  maior.  Tem  já  a  torre  do  Bu- 
gio, que  na  outra  não  figura.  O  canal  grande  da  barra 
parece  conservar  a  mesma  orientação  e  a  barra  tem  12 
braças. 

7.°  Nova  Regni  Portugaliae  et  Algarhiae  Descrlptio. 
Auctore  M.  Sanson.  1G92. 

Não  tem  sondagens,  nem  pode  dar  indicação  segura,  pela 
sua  pequena  escala  e  pela  pouca  precisão  que  revela.  Mas 
accusa  a  torre  de  Belém  separada  da  margem. 

8.°  A  Paris  chez  le  Sr.  Gaspar  Baillieu.  Ingénieur. 
1704. 

E  curiosa  esta  planta  por  apontar  as  três  torres  de  Be- 
lém, Velha  e  do  Bugio  no  meio  da  agua ;  mas  é  destituída 
de  sondagens  e  a  planta  está  pouco  rigorosa,  especialmente 
na  configuração  da  costa  para  o  N.  até  as  Berlengas. 

9."  Le  Portugal  et  ses  Frontieres,  levée  sur  les  lietix  j)^'^' 
ordre  de  Filippe  IV,  Boi  de  Espagne,  par  Gaspar  Bail- 
lieu.  1704. 

E  também  sem  sondas,  representando,  porem,  a  barra 
grande,  que  parece  excessivamente  larga,  ^lostra  também 
isoladas  de  terra  a  torre  de  Belém,  a  torre  Velha  e  a 
torre  do  Bngio. 

10."  Le  Portugal,  dédié  au  roi  -par  le  P,  Placide  Augus- 
tin  Desch'\  1707. 

Comprehende  só  a  costa  entre  o  cabo  da  Roca  e  o  do  Es- 
pichel, mas  a  falta  de  sondas  e  a  sua  pequena  escala  torna 
este  mappa  j)(»uco  utilisavel. 

11.°  Les  ports  de  Lishonne,  Setuval  et  leurs  Environs, 
grave  j)ar  C.  Inselin.  1707. 

E  esta  carta  instruída  com  algumas  sondas,  apresentando 
as  duas  barras  e  a  golada,  que  tem  uma  braça  de  profundi- 
dade. Na  barra  grande  marca  a  sondagem  12  braças,  com  a 
maior  profundidade  no  porto  de  35  braças.  O  cachopo  do  S. 
avança  n-.uito,  e  na  carreira  de  Alcáçova,  entre  os  dois  ca- 
chopos, apresentam-se  sondas  de  7  braças. 

12.°  Les  cotes  de  Portugal  et  Barharie,  par  ]\Iiehelot  et 
Bremond.  1720. 

E  muito   crivada  de   sondas   esta   pequena   carta,  que 
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mostra  a  barra  larga,  a  pequena  barra  e  a  golada.  A  barra 
grande  conserva  sempre  a  sua  orientação  e  tem  sondas  de 
7  a  12,  13  e  14  braças.  A  maior  profundidade  no  porto  é 
sempre  nas  proximidades  do  pontal  de  Cacilhas  e  de  3õ 
braças. 

13.°  Atlas  Universal^  par  ]\I.  Robert.  1751. 

Sem  sondas,  mostrando  os  diversos  passes  e  carreiras 
de  S.  Gião  e  das  Alcáçovas  com  os  cachopos  o  a  cabeça 
prolongada  na  direcção  de  SW.,  estando  ainda  a  torre  de 
Belém  separada  de  terra,  mas  a  torre  Velha  parece  que 
em  secco. 

14.°  Plan  du  Port  f/c  Lishonue.  Petit  Atlas  Maritime  de 
M.  Bellin.  175G. 

Tem  esta  planta  o  figurado  do  terreno  e  algumas  sondas, 
que  o  sr.  Baldaque  da  Silva  julga  em  braças  francezas  de 
1"\624,  tendo  o  pé  O'", 325.  Nesta  planta  vê-se  a  barra 
grande  e  a  pequena  sensivelmente  na  mesma  situação  an- 
terior, mas  a  golada  fica-quasi  em  secco.  Ao  longo  da 
margem  e  em  frente  de  Lisboa  as  sondas  são  de  4  e  5 
braças.  No  porto  variam  de  10  a  20.  A  torre  de  Belém 
está  sempre  separada  de  terra,  e  os  fortes  e  baterias  em 
uma  e  outra  margem  succedem-se  a  pequenos  intervallos. 

15.°  A  Neic  and  Correi  Chart  of  the  Coast  of  Portugal., 
by  J.  Giacomo  Alagna  of  Messina.  17G4. 

Posteriormente  ao  grande  terremoto  de  1755  é  esta  a 
primeira  carta  em  que  se  representa  o  estado  do  porto  e  barra 
de  Lisboa,  e  que  tem  grande  importância,  por  mostrar  que 
o  cataclysmo  não  havia  sensivelmente  modificado  o  estado 
antigo,  apesar  da  tradição,  das  descripçoes  e  das  vistas  do 
phenomeno  mostrarem  que  no  porto  se  havia  levantado  uma 
grande  onda,  vomitando  chammas  do  meio  das  aguas,  o  que 
devia  ter  alterado  a  hydrographia  do  porto.  Todavia,  as 
barras  grande  e  pequena  teem  sensivelmente  a  mesma  pro- 
fundidade, accusando  aquella  sondas  10,  12  e  13  braças 
de  profundidade. 

A  golada  só  tem  no  passe  1  braça,  e  o  banco  ou  ca- 
beça, parece  ter  mais  extensão  e  avançar  para  a  margem 
do  N.  A  torre  Velha  está  toda  fora  de  agua  e  é  cercada 
de  terra,  e  a  de  Belém  vê  se  ainda  separada  da  margem, 
sendo,  porem,  muito  estreita  a  passagem  entre  ella  e  a 
terra.  No  emtanto,  no  interior  do  porto  ha  sondas  de  30  e 
35  braças,  o  na  enseada  de  Cascaes  fundeia-se  por  15  a 
16  braças. 

16."  Mappa  da  harra  de  Lisboa  e  do  seu  rio  Tejo^  por 
W."'  Burgis.  1765. 
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Na  barra  í^randc  ha  sondas  de  Gel  braças,  o  no  corre- 
dor do  N.  de  4.  No  porto,  e  ao  longo  da  margem,  os  fun- 
dos são  de  20  a  29  braças.  Em  Cascaes  o  fundo  é  de  12 
braças.  No  ancoradouro,  a  E.  da  torre  de  Belém,  a  sonda 
accúsa  8  a  12  braças.  Mostra,  finalmente,  nos  diversos 
logares  da  entrada  do  rio  o  sentido  das  correntes  de  en- 
chente, mas  na  planta  das  margens  ha  visi\'eis  incorrec- 
ções. 

17.°  Ohservaoks  trifj  ano  métricas  feitas  em  17^7  por  José 
Vicente  de  Lacerda^  por  ordem  do  sarf/ento-mór  Guilherme 
Elsden,  em    11  de  abril. 

Define  os  pontos  que  serviram  para  estas  operações  tri- 
gonométricas. 

18.°  Carta  esférica  de  D.    Vicente  Tofino.  1878. 
Este  notável  hydrographo  hespanhol,  cujos  trabalhos  hy- 
drographicos  nas   ilhas  dos  Açores  são  muito  apreciados, 
apresenta  a  planta  hydrographica  da  entrada  do  Tejo  e 
da  costa  até  a  Nossa  Senhora  da  Nazarcth. 

As  barras  parecem  não  haver  variado,  achando-se  a 
grande  distancia  para  o  mar  a  sonda  das  43  braças. 

19.°  A  charf  of  the  coast  of  Spain  and  Portugal .  . .  by 
L.  S.  De  la  Rochett.  1779. 

Uma  linha  de  sondas  tor.ieia   a  costa  e   segue  para  o 
interior,  mas  não  parece  poder  fornecer  dados  aproveitáveis. 
20.°  A  Chart  of  the  Entrance  of  the  River  Tagus.  Sur- 
veyed  in  1906  by  William  Chapman.  London. 

Apresenta  linhas  de  sondas  perpendiculares  ao  eixo  do 
Tejo,  desde  Porto  Brandão  até  a  barra.  Aquellas  são  de  G 
braças  no  extremo  do  canal,  entre  as  pontas  dos  cachopos 
do  N.  e  do  S.  Está  já  a  torre  de  Belém  avançando  sobre  a 
margem,  mas  ligada  com  ella  por  uma  ponta  de  areia.  No 
porto  a  maior  sonda  é  de  30  braças. 

21.°  The  Kinqdoms  of  Portugal  and  Algarve  hy  Lodge. 
1810. 

Pequena  carta  com  sondagens.  Dá  também  6  braças 
para  altura  de  agua  na  barra,  no  canal  grande.  E  nma 
carta  marítima  que  só  dá  a  ideia  geral  da  entrada  do 
porto. 

22.°  Estatistica  histórica  geographica  cio  reino  de  Por- 
tugal, por  J.  P.  Casado  Giraldes.  1820.  E  a  reproducção 
da  carta  marítima  de  Lodge. 

23.°  Plano  que  comprehcnde  uma  parte  do  rio  Tejo  e  a 
hurra  de  Lishoa.  7?..'('//v>  d((s  costas  de  Porfugcd,  por  Ma- 
rino i\liguf'l  Franzini.  1811. 

E  um  plano  hydrographico  muito  completo,  dando  a  di- 
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recção  das  correntes  de  fluxo  e  de  refluxo  nos  diversos 
canaes  e  no  rio,  com  as  sondas  em  braças  (fathoms  de  6 
pés).  Sendo  de  G  braças  a  sonda  da  barra,  teria  ella  10'", 98 
de  profundidade.  O  corredor  do  N.  e  a  barra  larg-a  teem 
sempre  a  mesma  orientação.  A  golada  é  que  soíFreu  alte- 
rações em  planta  e  em  profundidade.  No  interior  do  porto  é 
de  3õ  braças  a  maior  profundidade,  passando  o  tahveg"  junto 
do  pontal  de  Cacilbas  e  seg-uindo  em  zig  zags,  em  consequên- 
cia das  reflexões  que  sofl:re  a  corrente,  primeiro  ao  N.  por 
alturas  do  forte  das  Maias,  depois  ao  S.  em  Porto  Bran- 
dão, outra  vez  ao  X.  por  alturas  de  Santo  Amaro,  e  por 
fim  ao  S.  em  Cacilbas. 

24.°  Carte  chorograpMquc  des  envírons  de  Lishonne.,  par 
Guérin  de  Lamotlie.  1871. 

E  uma  simples  planta,  sem  sondagens,  que  se  torna  no- 
tável pela  grande  largura  que  assigna  ao  canal  da  barra 
grande. 

É,  por  certo,  muito  valiosa  a  collecção  que  o  sr.  Bal- 
daque  da  Silva  pôde  reunir  e  de  que  deu  noticia  no  seu  li- 
vro. E,  se  essas  cartas  não  podem  dar  com  exactidão  mathe- 
matica  e  com  sufficiente  confiança  a  medida  das  alterações, 
que,  porventura,  tenha  soffrido  o  porto  e  canaes  de  accesso, 
e  bem  assim  a  orientação  e  profundidade  d'estes,  podem, 
comtudo,  dar  indicação  proveitosa  dos  effeitos  que  nelles 
teem  produzido  os  agentes  naturaes  a  que  estão  expostos,  o 
sentido  em  que  actuam,  e,  melhor  ainda,  os  efteitos  que  te- 
nham produzido  quaesquer  obras  com  o  fim  do  melhora- 
mento do  regimen  do  porto,  ou  da  navegação  e  do  commercio. 

Sem,  por  agora,  entrar  no  estudo  das  conclusões  que  o 
sr.  Baldaque  da  Silva  tirou  da  comparação  d'aquelles  pla- 
nos hydrographicos  e  cartas  maritimas,  constatarei  so- 
mente o  interessante  estudo  a  que  ellas  se  prestam.  E, 
reconhecendo  que  é  muito  importante  aquella  collecção, 
sou,  comtudo,  obrigado  a  dizer  que  ella  está  muito  longe 
do  que  existe. 

Com  o  fim  de  facultar  elementos  para  o  estudo  especial, 
que  possa  querer  fazer-se  sobre  o  assumpto,  indicarei  mais 
algumas  cartas  geographicas,  maritimas,  hydrographicas 
e  chorographicas,  que  tenho  tido  occasião  de  ver,  e  que 
poderão  servir  de  additamento  áquella  collecção,  para  cujo 
estudo  mencionarei  onde  podem  ser  encontradas.  E  evi- 
dente que,  tendo  visto  algumas  muito  de  passagem  na 
exposição  cartographica  que  ha  pouco  se  reaUzou  na  socie- 
dade de  geographia  de  Lisboa,  e  outras  em  diversas  bi- 
bliothecas    publicas   e   particulares,   não   me   foi   possível 


26 

determinar  a  época  de  alí^aimas,  nem  muito  menos  fazer 
entre  cilas  a  devida  comparação,  para  deduzir  quaes- 
quer  conclusões.  E  difficil  este  trabalho,  achando-se  muito 
dispersos  os  elementos  para  tal  estudo.  Alfaiem,  é  de  es- 
perar, se  entregará  um  dia  a  elle.  Por  agora,  limitar- 
me-liei  a  indicar,  sem  affirmar  que  todos  possam  fornecer 
elementos  de  estudo  aproveitáveis,  muitos  outros  documen- 
tos que  vi,  e  que  são  os  seguintes : 

1."  Jicfjimcnto  âfí  pilotos  e  roteiro  da  navec/ação  e  con- 
quistas do  Brasil^  Atujola^  S.  Tomé,  Cabo  Verde,  ilhas  e 
índias  orie)ifaes..  .^  pelo  desembargador  António  de  Mariz 
Carneiro,  fidalgo  da  casa  de  S.  M.  e  cosmographo-mor  do 
reino.  Na  edição,  que  eu  conheço,  lê-se:  impresso  pela  õ."' 
vez,  1G25.  Julgo  serem  estes  os  trabalhos  portuguezes 
mais  antigos  dados  á  estampa.  O  sr.  Baldaque  da  Silva 
cita  uma  edição  d'este  Roteiro  de  1640.  Aquelle  a  que  me 
refiro  é  acompanhado  de  diflerentes  mappas  de  portos, 
taes  como  os  de  Lagos,  Setúbal,  Tavira,  Faro,  Caminha, 
Aveiro  e  Lisboa,  desde  C^ascaes  ao  cabo  Espichel,  com  Ce- 
zimbra.  Ou  tão  e  Setúbal. 

São  todas  estas  cartas  em  escala  muito  reduzida,  com 
algumas  sondas,  mas  em  gravura  muito  primitiva  e  defei- 
tuosa. Pouco  podem  esclarecer  sobre  as  condições  náuti- 
cas e  hydrographicas  de  cada  porto.  Teem,  porem,  o  va- 
lor da  antiguidade. 

2.°  Descrição  dos  portos  maritimos  de  Portuç/al,  por 
João  Teixeira,  cosmographo-mor  de  S.  M.  Anno  de  1G4H. 
Esta  preciosa  collccção,  de  que  a  sociedade  de  geogra- 
phia  de  Lis])oa  fez  acquisição  em  uma  livraria  de  Kouen, 
consiste  em  um  álbum  primorosamente  desenhado,  com 
bellas  illuminuras  e  ornatos,  e  com  uma  descripção  succinta 
de  cada  porto,  em  uma  nitida  calligraphia  que  parece  da 
época.  E  tanto  mais  importante  foi  este  achado,  que  não 
se  conhece  o  destino  do  trabalho  original  d'aquelle  celebre 
cosmographo.  Mede  cada  carta  0'",17GX0'",1 19,  eacham-se 
todas  encadernadas  em  marroquim  vermelho,  formando  um 
curioso  álbum  de  17  folhas  com  interessantes  indicações 
hydrographicas  e  náuticas.  Assim,  tem  a  planta  de  toda  a 
costa,  desde  Finisterra  até  S.  Vicente  e  Ayamonte.  D'en- 
tre  outras  plantas  citarei: 

As  harras  de  Caminha,  Viaiiva  e  Villa  do  Conde.  — 
A  de  Villa  do  Conde  é  que  apresenta  mais  ditferenças  para 
a  actualidade.  Em  nota  lê-se  na  planta  que  em  Caminha  ha 
duas  barras,  sendo  a  do  X.  mais  pequena  e  perigosa  do 
(pie  a  do  S.,  tendo  esta  lo  a  14  palmos  de  agua  em  bai- 
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xa-mar,  e  20  em  prea-mar.  A  de  Vianna  12  palmos  em 
baixa-mar  e  18  a  19  em  prea-mar.  A  de  Villa  do  Conde 
respectivamente  10  e  18  palmos. 

Barra  do  Porto.  —  Nesta  diz  que  o  piloto  João  Antó- 
nio, que  a  sondou  muitas  vezes  com  o  marechal  de  campo 
Manoel  de  Sousa  Pacheco,  lhe  achou  em  baixa-mar  entre 
Lages  22  palmos,  e  na  enchente  pode  licar  com  28  a  30. 

Que  no  inverno  muda  a  barra  com  as  cheias,  ficando 
sempre  com  o  máximo  fundo,  pouco  mais  ou  menos,  bem 
como  a  costa,  até  Leixões,  por  terra  dos  quaes  podem 
surgir  embarcações  em  8  a  10  braças  de  fundo. 

Aveiro.  — Barra  variável  de  areia,  tendo  em  baixa- 
mar  12  até  13  palmos,  e  20  em  prea-mar  de  aguas  vivas. 
A  planta  apresenta  para  o  interior  uma  disposição  muito 
diíferente  da  actual,  principalmente  no  ria  do  N.,  que  chama 
mar  de  Ovar. 

Rio  Mondego.  —  A  barra  é  também  de  areia  e  variá- 
vel, tendo  8  palmos  em  baixa-mar  e  16  em  prea-mar.  Na 
costa,  até  Buarcos,  pode  surgir-se  em  6  braças.  Um  banco 
exterior  estabelece  duas  barras  ou  canaes.  A  grande  ilha 
da  Murraceira  não  existia  ainda,  apresentando-se  o  estuá- 
rio do  rio  povoado  de  pequenos  ilhotes.  O  Mondego,  desde 
Montemor  até  a  foz,  corria  em  curva  muito  doce.  E  também 
muito  interessante  esta  carta. 

Costa  de  Buarcos  â  Pederneira.  —  Abrem-se,  rasgando 
a  costa,  as  barras  do  Liz,  de  S.  Pedro,  de  Paredes,  de 
Mayorca,  de  Nossa  Senhora  da  Nazareth,  e  de  Pedernei- 
ra, ficando  este  porto  muito  internado. 

Da  Pederneira  a  Peniche. — Tem  as  barras  de  Selir 
e  de  S.  Martinho.  Caldas,  Óbidos  e  x\mora  ficam  para  o 
interior,  junto  de  braços  de  mar,  ou  rias.  Á  península  de 
Peniche  segue-se  a  praia  de  Nossa  Senhora  da  Conceição, 
tendo  na  enseada  a  seguinte  nota:  Aqui  desembarcarão  os 
ingreses  o  anno  de  lõS.9.  Vê-se  as  Berlengas,  ao  abrigo 
das  quaes  ha  fundeadouro.  Diz  mais:  A  barra  da  Peder- 
neira é  para  caravellas^  e  mais  ao  S.  pouco  mais  de  duas 
léguas  está  Selir  com  barra  do  mesmo  fundo.  A  Berlenga 
tem  o  porto  da  banda  de  L. ;  surgem  nelle  em  10  braças. 
De  Peniche  ao  Rio  das  Maçãs. — Desembocam  nesta 
parte  da  costa  4  linhas  d'agua,  e  ao  meio  d'ellas  salien- 
ta-se  um  cabo  chamado  C.  de  Rendide. 

Barra  de  Lisboa. — Desde  o  cabo  da  Boca,  ou  antes, 
de  Cascaes  até  S.  Gião  a  costa  apresenta-se  quasi  em  li- 
nha recta,  só  com  uma  ponta  saliente  no  forte  de  Santo  An- 
tónio. De  S.  Julião  para  cima,  na  margem  do  Tejo,  abrem-. 
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se  pequenas  enseadas.  A  mar^-^cm  esquerda  é  muito  recuada 
e  dobra  log-o  para  o  S.  Uma  grande  cabeça,  chamada 
Caheca  Sccca^  forma  a  actual  goleta,  que  é  muito  larga.  Na 
extremidade  de  montante  d'esta  cabeça  fica  o  Bugio,  de- 
fronte de  S.  Gião.  Os  cachopos  adelgaçam-se  muito,  for- 
mando as  duas  barras,  dando  as  sondagens,  a  do  N.,  a  mais 
funda,  com  10  braças,  e  a  do  S.  com  7.  A  carreira  grande 
tem  o  nome  de  Carreira  de  Alcáçova. 

Barra  de  SetuhaJ.— Tem  14  a  15  palmos  em  baixa- 
mar.  Sezhnbra  fica  para  fora  de  uma  pequena  enseada,  que 
começa  no  casteUo  de  Ocfno. 

Do  lado  do  S.  ha  um  grande  cabedello,  ou  areal,  de  planta 
approximadamente  triangular.  Entre  Octuo  e  A  Rábida 
ha  também  um  pequeno  areal. 

De  Sduhal  até  onde  chaipao  a  Perscueira.  —  Ha  a  bar- 
ra de  jMelides  para  pequenos  barcos.  Em  Perseueira  ha 
fundeadouro  ao  ibrigo  de  umas  rochas  separadas.  A  sonda 
ali  accusa  até  20  braças. 

De  Melides  até  á  Ban-a  de  Odemira  e  Calo  Sar- 
dào.  —  Adiante  da  Perseueira  fica  outro  surgidouro,  e  na 
Ilha  do  Pecegueiro  diz  que  ali  podem  surgir  navios  até  8C/. 
Segue-se  a  barra  de  Odemira  para  caravelas. 

Da  costa  do  Caho  Sardào  até  S.   Vicente. 

De  S.  Vicente  a  Villa  Nova  de  Portimão.  —  Em  La- 
gos não  se  vc  a  celebrada  bahia.  Em  Portimão  o  rio  apre- 
senta grande  largura,  com  pequena  altura  de  agua,  tendo 
na  foz  um  banco  de  forma  circular. 

De  Villa  Nova  de  Portimão  ao  caho  de  Santa  Ma- 
ria.-.—  Para  E.  de  Portimão  abre-se  uma  grande  bahia,  onde 
ha  armações  de  atum.  Em  nota  diz-se  que  a  barra  de  Villa 
Nova  de  Portimão  tem  em  baixa-mar  lõ  até  IG  palmos  de 
agua,  e  em  prea-mar  chega  de  25  até  20. 

Desde  a  harra  de  Faro  até  Ayamonte. —  Diz  que  a  barra 
grande  de  Faro  tem  em  baixa-mar  2  braças  e  em  prea-mar 
mais  de  3,  alem  de  duas  barreias  para  barcos. 

A  de  Tavira  tem  em  l)aixa-mar  8  palmos,  e  em  prea- 
mar duas  braças,  pouco  mais  ou  menos.  Diz  mais  que  o 
rio  Guadiana  aparta  o  Rtino  do  Algarve  de  Andaluzia. 
Desemboca  no  mar  Atlântico  jJor  entre  Ayamonte,  logar  de 
Andaluzia,  e  a  villa  de  C<(stromarim.  A  harra  é  grande 
e  larga,  mas  dijjicultosa,  tanto  que  é  necessário  piloto  pra- 
tico para  entrar  por  ella.  No  logar  de  Villa  Real  de  Santo 
António  existe  só  uma  capella  na  foz  do  Guadiana.  Entre 
Faro  e  Tavira  não  se  menciona  Olhão,. e  o  rio  de  Tavira 
liTinina  mi  um  grande  iai;o,  ou  mar  interioi-. 
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Este  atlas  é  muito  interessante  e  por  isso  me  demorei 
mais  na  sua  descripção,  ainda  que  resumida, 

3.°  Portagaliae  quae  olim  Lusitaniae  novíssima  et  exac- 
tíssúna  descrlptio,  auctore  Vernando  Aliiaro  Secco.  Ams- 
terdam  —  Apud  Guilgelmann  et  Joannem  BlacuAv.  1560. 

E  um  curioso  exemplar  do  século  xvi,  colorido,  e  que 
representa  o  Tejo  com  grande  numero  de  ilhas.  S.  Gião 
fica  em  uma  península.  A  lagoa  de  Albufeira  abre  direc- 
tamente para  o  mar  e  estende-se  para  o  interior.  Na 
barra  vêem-se  os  cachopos,  que  dão  logar  ás  carreiras,  ou 
canaes  de  entrada,  sendo  o  do  ÍS.  muito  largo,  e  ficando  a 
torre  do  Bugio  sobre  uma  ilha.  O  braço  do  Tejo  para  Sa- 
cavém é  chamado  Rio  Lorcs.  O  Sr.  Annibal  Fernandes 
Thomaz  possue  uma  edição  colorida  d'este  mappa,  datada 
de  IGOO,  e  a  bibliotheca  nacional  de  Lisboa  possue  ou- 
tra de  lloma  de  1560,  que  é  preciosa.  Esta  carta  mede 
0"\(34X0'»,46. 

Ha  ainda  outra  edição  de  Paris,  de  ]\íichel  van  Locken, 
só  com  o  titulo  de  Portufjcãiae  et  AJfjarviae  quae  olim  Lu- 
sitânia,  onde  se  não  mencionam  as  carreiras  da  barra, 
sendo  a  bahia  de  Cascaes  muito  pronunciada.  Os  dois 
braços  de  mar  interiores,  de  Sacavém  e  do  Barreiro,  apre- 
sentam-se  muito  largos  e  extensos. 

4.°  Theatrum  Orhis  Terrnrum,  sive  Atlas  novum  —  (tuH 
et  Joannes  Blaev.  Amsterdam.  Apud  Job.  et  Cornei 
Blaew.  1560. 

Este  álbum  tem  um  grande  mappa  de  Portugal  e  Hes- 
panha,  assignado  por  Álvaro  Secco.  Pertence  á  sociedade 
de  geographia  de  Lisboa. 

b.° Portuejaliaeet  Alf/arbiae  regna,  porNicolaum  Visscher. 

E  uma  curiosa  carta  hollandesa  sem  data.  E  colorida  e 
pertence  á  bibliotheca  nacional  de  Lisboa.  Ha  outra  na 
sociedade  de  geographia  de  Lisboa.  Mede  0'",64X0"^,56. 

6.°  Theatrum  Orhis  Terrarum.  Abraham  Ortello.  An- 
tuerpiae,  1584. 

E  um  grande  atlas  que  tem  um  mappa  de  Portugal  de 
Álvaro  Secco  com  o  titulo  de  Portugaliae  quae  olim  Lusi- 
tânia novíssima  et  e.ractissíma  clescríptio.  Marca  na  foz  do 
Tejo  os  três  canaes  —  de  S.  Giào^  de  Alcaceva  e  o  cha- 
mado hoje  Golada. 

Apresenta  este  mappa  sensíveis  dift^erenças  para  a  actua- 
lidade, especialmente  na  costa  do  S.  e  lagoa  de  Albufeira, 
em  cujas  proximidades  se  levanta  um  mosteiro,  como  em 
outros  mappas,  o  qual  deve  ser  o  da  Arrábida,  errada- 
mente situado  naquella  carta. 
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Pertence  este  atlas  á  sociedade  de  g-eographia  de  Lisboa. 

7."  Thedfro  dtl  Orhe  de  Ja  Terra  de  Aòraham  Ortello. 
Imprenta  PJantiniana,  1602. 

E  offerecido  ao  PiAentiKt^imo  Filipe  III  Hispaniarmm... 
por  J.  Bapt.  Vrintins.  Parece  haver  outro  de  Anvers,  de 

1611,  e  ainda  outra  edição  ingleza. 

Comprehende  este  atlas  diversas  cartas,  entre  as  quaes 
uma  de  Portugal  de  Álvaro  Secco,  de  1Õ60.  Pertence  á 
sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

8."  Cosmoíjrdijinae  Genercdis  —  Officina  Plantiniana  — 
Raphclen  -  Gif.  1605. 

Enoontram-se  no  volume  iv  d'esta  obra,  que  trata  es- 
pecialmente de  Hispânia,  Gallia  e  Itália,  intercala- 
dos pequenos  mappas  geographicos  da  região  que  des- 
creve. Na  carta  geral  de  Hespanha  e  Portugal  designa-se 
por  Lishaa  o  porto  e  a  cidade  da  foz  do  Tejo,  chamando-se 
N^ova  Linlwa  á  foz  do  Liz,  que  apresenta  grande  largura, 
continuando  o  rio  para  o  interior  muito  extenso  e  largo.  As 
maiores  alterações  que  se  notam  nas  proximidades  da  foz 
do  Tejo  são  o  communicar-se  a  lagoa  de  Albufeira  com  o 
mar,  tendo  na  sua  frente  um  iiheu,  e  o  prolongar-se  o  rio 
de  Coina  até  muito  próximo  de  Setul^al,  onde,  em  frente 
da  actual  cidade,  se  acha  uma  povoação  chamada  Tróia. 
Nas  ilhas  da  foz  do  Sado  também  se  notam  grandes  dif- 
ferenças. 

Ao  cabo  de  Espichel  chama-se  Bavhavorum  Promonto- 
rium,  nome  que  se  dava  á  serra  de  Arrábida.  Em  Sines 
vèem-se,  a  pequena  distancia  da  costa,  diversas  ilhas,  ao 
abrigo  das  quaes  fica  o  surgidouro. 

Apesar  dos  grosseiros  erros  d'estes  mappas,  não  dei- 
xam de  tornar-se  interessantes. 

Pei'tence  esta  obra  á  bibliotheca  da  escola  naval. 

9.°  Altas  sive  cosmographicae  mcditationes  de  fabrica 
mundo  et  fuhriadi  figura.  Gerardus  Mercator.  Amsterdam, 

1612.  Editio  IV. 

Bello  exemplar  com  muitas  cartas  geographicas,  entre 
as  quaes  uma  de  Portugal.  É  da  bibliotheca  nacional  de 
Lisboa. 

A  sociedade  de  geographia  possue  outra  edição  de  1616 
e  outra  de  1638. 

P]m  todas  se  repi-oduz  o  maj)pa  de  Álvaro  Secco.  Por- 
tii(/tdi(ti'  quae  (diin  Li(sita)ii(( .  .  .  de  integro  emendata .  .  . 

10.*  Portngalitíc  <]uae  olim  Lusitânia.  .  .  Vernando  Al- 
vero  Secco.  Amsterdam,  apud  Guiljesmun  et  Johanera 
Blacow.  1612  ('?). 
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Tem  este  mappa,  de  um  lado,  o  brazão  das  quinas  e  do 
outro  o  dos  Algarves. 

Está  orientado  a  E.-W.  e  representa  o  Tejo  com  grande 
largura  até  Salvaterra,  com  planta  regular,  e  semeado  de 
muitas  ilhas  na  parte  superior.  E  da  ])ibliotheea  nacio- 
nal de  Lisboa. 

11.°  Regmim  Portugaliae  et  Algarhiae. 

Pequeno  mappa  sem  data,  que  nada  offerece  de  extra- 
ordinário, senão  em  Albufeira,  onde  se  abre  uma  verda- 
deira bahia. 

E  também  da  bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

12."  Portugaliae  et  Algarhiae  regniun^  por  Nieolaum 
Vissclier. 

Tem  as  armas  de  Portugal.  Na  foz  do  Tejo  ha  uma 
ilha  com  o  titulo  /.   Caceixi. 

Em  frente  da  costa  de  Cascaes  figuram  duas  grandes 
ilhas.  O  Tejo  é  coalhado  de  ilhas.  Pertence  á  bibliotheca 
nacional  de  Lisboa. 

13.°  Rrgnjvum  Portugaliae  et  Algarhiae  Tahula  novis- 
siina  acuratissima,  compósita  per  Placidum  Augustinun  et 
edita,  por  Nicolaum  Visscher. 

E  colorido  este  mappa  e  faz  parte  de  uma  collecção  de 
14  cartas  de  Portugal,  que  possue  a  bibliotheca  nacio- 
nal de  Lisboa^  em  um  volume  encadernado,  que  mede 
0'",G4X0'",46. 

Na  sociedade  de  geographia  de  Lisboa  ha  também  um 
exemplar  d'este  mappa.  Marca  as  fortificações  de  Lisboa, 
e  na  barra  os  cachopos. 

Para  o  interior  ha  muitos  braços  de  mar,  sendo  os 
prineipaes  para  Sacavém  e  Barreiro. 

14  Novissima  regnorum  Portugaliae  <t  Algarhiorum  des- 
criptio,  emendata  d  F.  de  Wit.  Amsterdam. 

Este  curioso  exemplar  pertence  ao  sr.  Annibal  Fer- 
nandes Thomaz,  e  ha  outro  na  sociedade  de  geographia 
de  Lisboa.  Mede  0™,625X0"\530. 

lõ.°  Regnorum  Portugaliae  et  Algarhiae  Tahula,  tam  iii 
suas  sacras,  quam  profanas  dictiones  distinctas .  .  .  A  D. 
Alexandre  Nunes  d'Acosta.  Auctore  Carolus  Allard.  Ams- 
terdam (sem  data). 

Apresenta  a  costa  até  Cascaes  muito  recortada  e  cheia 
de  pontas  e  bahias.  O  Tejo  continua  a  ser  um  grande  mar 
interior  com  iim  importante  braço  para  Sacavém.  Na  foz 
vêem-se  as  duas  carreiras,  e  o  canal  do  S.^  ou  da  golada 
bastante  largo. 
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Este  mappa  tem  as  armas  de  Portugal  e  dos  Algarves. 
É  da  bihliotheca  nacional  de  Lisboa. 

\C).^  Novissima  regnorum  Porttigcdiae  et  Alijarhia  d  s- 
cvlptio.  Auetore  Theodorum  Danckerts.  Amsterdara. 

É  uma  gravura  de  0"',G25X0"",õ30,  que  pertence  á  so- 
ciedade de  geograpliia  de  Lisboa. 

17."  Nova  liCf/ni  PortufjaJiae  H  Ahjnrhiue  descriptio. 
MuUks  íii  locas  (vicndata  a  Johannc  de  liam.  Amster- 
dam. 

K  tam})em  da  sociedade  de  geograpbia  de  Lisboa  e 
mcdeO%62xO"',53. 

18.°  Atlas  minor  Novissimus  tt maxbne  necessárias  Orhis 
tirrariin  Tabulas  GcogixqyJiicas.  Amsterdam.  Abrahamus 
Wclfgang. 

A  primeira  estampa  deste  atlas  tem  o  seguinte  titulo : 
Acuratissima  Totins  Reçjni  IJisjjamae  Tabula^  por  Frederi- 
cum  de  Wit.  Amsterdam.  Neste  mappa  só  se  designa  a 
carreira  de  Caçava. 

O  2."  mappa  do  atlas  é  o  l'ortugaliae  U  Algarbiae  Re- 
gna,  de  N.  Wisschcr.  Deve  ser  do  meado  do  século  xvii, 
e  pertence  este  atlas  á  sociedade  de  geograpbia  de  Lis- 
boa. 

11). °  Atlas  siv(  CosmograpJiicac  M< ditationes  de  Fcdjrua 
Mundl  tt  Fabricati  Figura.  Gcrardi  Mercatoris.  Amster- 
dam, 1G14. 

Volume  de  0"',45xG"',30  que  pertence  á  sociedade  de 
geograpbia  de  Lisboa . 

lia  outra  edição  de  1G38  denominada  Atlanti  Xovi, 
também  de  Amsterdam.  Tem  muitos  mappas  e  é  muito 
conbecida  esta  obra. 

20.°  Geografia  sivc  Descrlttioue  uiiivtrsalc  de  la  terra. 
De^R.  D.  Leonardo  Ccrnoti,  Venetiano.  Padula,  1G23. 

E  uma  obra  de  um  cónego  de  S.  Salvatore,  que  traz 
um  pequeno  mappa  da  costa  portugueza,  da  foz  do  Minbo 
á  do  Guadiana,  e  que  n<ão  oílerecc  variante  importante,  a 
não  ser  accusar  na  entrada  do  Tejo  três  bancos,  ou  ilbas, 
que  dão  logar  a  abrirem-se  4  canaes  de  accesso  ao  porto. 
Pertence  á  escola  naval  de  Lisboa. 

21."  Carte  géncrcde  d^Kspagnc  tt  de  tous  hs  royaumcs, 
par  N.  S.  Ingénieur  et  Géograpbe  du  líoi.  Paris,  Melcbior 
Tavernit.r,  1G4L 

Comprebende  Lisboa  e  o  Tejo,  que  é  muito  largo,  bem 
como  o  .Mondego  e  o  Sado.  Em  Setúbal/'  que  as  alterações 
da  costa  e  do  porto  são  mais  notáveis.  É  da  bibliotbeca  na- 
cional (\v  Li.sboa. 
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22.°  Nuevo  atlas  o  Theatro  de  todo  Mundo,  en  el  qualcon 
(jran  cuydado  se  i^roponen  los  Mapas  y  Descriptiones  de  todo 
el  Universo.  Amsterdam,  1654.  Apud  Johannem  Jaus- 
somson. 

No  2.°  volume  d'esta  obra  encontra-se  o  Portugaliae  et 
Algarbiae  quae  olim  Lusitânia.  Aiictore  Aliiaro  Secco.  Ams- 
terdam.  Pertence  á  sociedade  de  geograpliia   de   Lisboa. 

23."  Atlas  Mayor  o  Geographia  Blaviana,  que  contiene 
las  cartas  y  descriptiones  de  Espana.  Amsterdam,  OíF.  Bla- 
viana,  1762. 

Bello  volume  com  muitos  mappas,  entre  os  quaes  o 
mappa  geral  de  Hespanha  e  Portugal,  por  Nicolau  Viss- 
cher,  que  marca  as  ilhas  á  entrada  do  Tejo,  e  a  C.  de  S. 
Giam  e  a  dal  Caceva. 

Tem  também  um  mappa  especial  de  Portugal  e  Algar- 
ves,  do  mesmo  N.  Visscher,  que  representa  na  foz  do  Tejo 
e  na  costa  algumas  ilhas,  mas  que  somente  menciona  a 
C.  dal  Caceva.  E  da  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

24.°  Atlante  Veneto  de  Marc  Vincent  Coronelli.  1684. 
Glí  Argonauti.  Tem  o  Mappa  de  Portogallo  dedicato  ai 
Rev.^°  Padre  Don  Paulo  António  Zaccarelli.  Gioseppe  Do- 
be tta  Sculp. 

E  orientado  a  E-W.  e  marca  uma  só  ilha  na  foz  do 
Tejo.  Para  Sacavém  dirige-se  um  grande  braço  de  mar. 
Perto  da  costa  do  S.  vê-se  o  mosteiro  da  Arrábida.  Tem 
as  armas  de  Portugal  e  dos  Algarves.  Coronelli  era  cosmo- 
grapho  da  Republica  de  Veneza.  E  da  sociedade  de  geo- 
graphia de  Lisboa. 

25."  Le  Keptune  Français,  ou  Recueil  de  cartes  maritimes 
levées  et  gravées  par  orde  dii  Roi.  Amsterdam,    1693  (?). 

E'  um  volume  de  0°',64>C0'",51  pertencente  á  socieda- 
de de  geographia  de  Lisboa.  Parece  haver  uma  outra 
edição  de  1773,  que  também  existe  na  sociedade  de  geo- 
graphia. Tem  um  mappa  Cotes  occidentales  en  Espagne  et 
Portugal — Lishonne,  tíeiuval,  etc.  .  .  Tem  também  um 
mappa  da  foz  do  Tejo  e  barra  de  Lisboa,  com  sondas,  que 
marcam  no  corredor  do  N.  15,  16  e  10  metros.  Na  carreira 
grande  lêem-se  15,  14,  13,  12  e  7  metros.  Na  golada  1  me- 
tro. No  porto  a  maior  sonda  é  de  35  metros.  Tem  ainda 
uma  planta  da  barra  em  grande  escala,  muito  nitida  e  mi- 
nuciosa. A  Cabeça  Secca  affecta  forma  muito  afunilada 
e  extensa,  inclinando-se  para  SSW. 

í]m  Setúbal  accusam-se  bancos  muito  diíFerentes  dos 
actuaes.  E  da  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

26  Nouvel  atlas  três  exact  et  fort  commode  pour  toutes 
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sortes  de  personnes,  contenant  les  principalis  cartes  f/éogra- 
phiques...  JJressé  suivant  les  nouvelles  ohservations  de 
M"^^  de  1'Àcadérnie  Roí/ale  des  Sciences.  A.  Leide,  chez 
Pierre  Vender.  A.  A. 

Volume  encadernado,  medindo  0'",38X0"',26,  que  per- 
tence á  sociedade  de  geographia  de  Lisboa.  Possuo  um 
exemplar  d'este  atlas  em  dois  volumes,  mas  que  julgo  ser 
de  outra  edição. 

Não  tem  data.  Tem  o  texto  em  hollandez  e  francez. 
Contém  100  mappas,  em  geral  muito  interessantes  e  com 
gravuras  allegoricas  ás  industrias  do  paiz  que  repre- 
sentam. 

27."  La  Nueva  Grande  Antorcha  de  la  mar,  que  contiene 
la  description  de  las  costas  marítimas .  .  . ,  porííicnlas  Janfz 
Voogt,  geometra  j  mestre  de  matemática.  Amsterdam, 
1700. 

E  um  grande  in-folio  com  dedicatória  a  D.  Alexandre. 
Tem  um  mappa  de  Portugal  de  Jean  vau  Keulen,  com  as 
vistas  e  alçados  da  costa.  A  barra  de  Lisboa  é  muito 
detalhada  e  com  sondas.  Mas  os  bancos  estão  desloca- 
dos. 

Em  Albufeira  vê-se  um  braço  de  mar,  que  se  insinua 
pela  terra  dentro  e  tem  o  titulo  de  Rio  Daposata.  O  mos- 
teiro da  Arrábida  representa-se  quasi  na  costa.  E  da  so- 
ciedade de  geographia  de  Lisboa. 

28.°  Costa  de  Portugal,  por  Petrus  Schenck.  Amsterdam, 
1703.  Com  privil. 

29."  Description  dei  Ret/no  de  Portugal  ?/  sus  confines 
con  los  Rcijnos  de  Castilla.  Oflferecido  ao  Rei  Filipe  V.  Ma- 
drid, 1704. 

Tem  as  armas  de  Portugal  e  Hespanha.  E  muito  erra- 
do, apresentando  diversas  ilhas  em  frente  da  costa  de 
Cascaes. 

E  da  bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

30.°  Carta  gcographica  de  Portugal,  desde  as  Birlcngas 
até  a  hahia  de  Cadiz.  Paris,  chez  Gfaspar  Baillieu,  ingé- 
nieur  et  géographe  du  Roi,  1704. 

Tem  em  volta  pequenos  quadros  com  vistas  de  diver- 
sos pontos,  incluindo  a  torre  de  Belém.  Ao  longe  repre- 
senta-se a  cidade  de  Lisboa  cingida  de  muralhas,  torres 
6  baluartes,  com  diversas  portas  a  dar  saida  para  o  Tejo. 
Mede  0'",93X0'",55  e  pertence  á  bibliotheca  publica  de 
Évora. 

31."  Planta  do  porto  e  barra  de  Lisboa.  Apud  C  Allard. 
Amsterdam. 
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Esta  planta  tem  também  em  volta  pequenos  quadros 
com  as  plantas  de  fortificações  e  de  praças  fortificadas,  a 
saber : 

Lisboa,  Belém,  Setúbal,  Évora,  Estremoz,  Estreito  de 
Gibraltar,  Elvas,  Olivença,  Badajoz,  Albuquerque,  Cas- 
tello  Branco  e  Villa  Farina. 

Torna-se  notável  a  grande  fortificação  de  Cacilhas,  sem 
duvida  em  grande  parte  imaginosa.  No  porto  de  Lisboa 
não  se  encontra  nada  de  extraordinário.  D'estas  estam- 
pas possuem  exemplares  o  sr.  Annibal  Fernandes  Thomaz 
e  a  bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

32.^  Porto  de  Lisboa,  por  Pedro  Gandara.  Paris,  1707. 

Foi  offerecida  e«ta  planta  a  D.  António  Saldanha  da 
Gama  e  comprehende  a  costa  vizinha  de  Lisboa.  Pertence 
á  direcção  geral  dos  serviços  de  engenharia. 

33.°  Le  Portugal  et  ces  frontih'es,  par  Gaspar  Baillieu, 
ingénieur  et  géographe,  1708. 

Tem  bem  marcado  o  grande  canal  da  barra  de  Lisboa. 
O  Tejo  até  Aldeia  Gallega  apresenta-se  como  um  grande 
mar  interior,  com  um  largo  braço  para  Sacavém.  E  esta 
uma  bella  carta,  que  tem  as  armas  de  Portugal  e  dos  Al- 
garves. 

Torna-se  também  notável  por  ter  em  volta  diversas 
plantas  e  vistas  de  varias  praças,  taes  como :  Oh  vença 
Ferreira,  Arronches,  Badajoz,  Setúbal,  Lisboa,  Minho  e 
Villa  Nova,  Évora  Monte,  Torre  de  Belém,  Villa  Viço- 
sa, Estremoz,  Castello  de  Ferreira,  Elvas,  e  outras  pra- 
ças, cujo  nome  não  pode  ler-se.  Pertence  este  bello  exem- 
plar á  bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

34."  Er)ihouchure  dii  Tage,  par  N.  Fer,  géographe  de 
S.  M.  C.  1715. 

Gravura  que  mede  0™,41xO™,17.  Tem  ao  lado  as  vis- 
tas do  palácio  real  da  Ribeira  e  a  da  torre  de  Belém. 
E  muito  interessante,  e  pertence  á  sociedade  de  geogra- 
phia  de  Lisboa. 

35.°  Atlas  portátil  y  geographíco  de  la  Peninsula  de  las 
Espadas.  Dispuesto  por  D.  Thomaz  y  offerecido  a  D.  Pe- 
dro^ Rodrigues  Campomanne. 

E  do  principio  do  século  xviii,  e  foi  organizado  prin- 
cipalmente sob  o  ponto  de  vista  militar.  Todavia  tem  di- 
versas plantas  de  portos  c  da  costa.  Pertence  á  escola 
naval. 

36.°  A  new  and  exact  Map  of  Spain  Portugal.  1717. 
Corrected  according  to  the  best  observations.  Nada  apre- 
senta de  notável.  E  da  bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 
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;>7."  La  (jalerie  agréahU  du  Monde.  Leyde.  Par  Pierre 
Vander,  etc. 

Do  século  xviii.  A  parte  relativa  a  Portugal  é  offere- 
cida  a  Ei-líei  D.  João  V  com  o  titulo  impresso  a  preto  e 
vermelho  nos  seguintes  termos:  L'  royauma  de  Portugal 
represente  a  tallles-douces,  ou  1'on  voit  ses  principales  vil- 
les  à  jplain  ou  de  projil.  A  Sa  Majesté  D.  Juan  V.  Tem 
dois  mappas  geographicos  de  Portugal  e  uma  carta  cos- 
teira de  C.  Allard. 

O  primeiro  mappa  intitula- se  Portugaliae  et  Algarhiae 
et  Tahula  tam  in  suas  sacras  quam  profanas  dictiones  des- 
tinata  a  D.  Alexandra  Nunes  d'Acosta. 

O  segundo  é :  Le  Portugal  suivant  les  nouvelles  observa- 
tions  de  M*'^  de  VAcadémie  Royale  des  Sciences^  par  Pierre 
Vander. 

É  uma  interessante  obra  pertencente  á  sociedade  de 
geographia  de  Lisboa.  Xella  se  vêem  ainda  curiosas  vis- 
tas da  cidade,  de  que  em  outro  logar  tratarei. 

08  Le  Royaume  de  Portugal  divise  en  õ  grandes  provin- 
ces  et  suMivisé  en  plusieurs  territoires .  .  .  Avec  le  roíjaiime 
des  Algarves.  Dedié  a  S.  AL  três  chrétienne.  Paris,  1724, 
par  J.  B.  Noblin. 

Xo  mappa  de  Portugal  mencionam-se  os  dois  cachopos 
da  barra  de  Lisboa,  com  as  suas  carreiras ;  mas  no  porto 
e  no  estuário  do  Tejo  ha  grande  exageração,  principalmente 
no  numero  de  ilhas,  que  povoam  este,  e  nos  braços  que 
lança  para  os  lados. 

Tem  uma  legenda  com  a  descripçãç  do  reino  e  com  as 
armas  de  Portugal  e  dos  Algarves.  E  da  bibliotheca  na- 
cional de  Lisboa. 

39."  JSLqypa  da  barra  de  Lisboa  e  do  seu  rio  Tejo,  Debrié 
sculp.  1729. 

Chega  até  o  cabo  Espichel  e  tem  sondas,  com  a  indica- 
ção do  sentido  das  correntes.  Mede  0"',30xO"',18  e  per- 
tence ao  sr.  visconde  de  Castilho. 

40."  Atlas  nouveau  contenant  toutes  les  parties  du  mon- 
fífc!,  oh  sont  exactement  remarques  les  empires,  monarchies, 
roga  umes,  ét((ts,  republiques,  etc,  por  Guilhaume  de  Tlsle, 
premier  géogra})he  de  S.  M.— Amsterdam,  Chez  Jean  Cô- 
vus  et  Corneille  Mortier,  1733. 

E  um  volume  de  0'",54X0"',34,  que  pertence  á  socie- 
dade de  geographia  de  Lisboa.  Tem  o  mappa  de  Petrus 
Vendeer  a.  a.  Novissima  et  acuratissima  Hispaniae  et  Por 
tugaliae. 

Parece  liaver  uma  outra  edição  d'esta  obra,  que  foi  of- 
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fereeida  ao  delphim  de  França,  íilho  de  Luis  XIV.  É 
uma  edição  luxuosa,  que  tem  uma  bella  carta  geral  de 
Portugal  e  Hespanha. 

p]lste  exemplar,  que  pertence  á  escola  naval,  tem  jun- 
tas outras  plantas  e  mappas,  entre  os  quaes  um  especial 
da  costa  de  Portugal,  onde,  na  foz  do  Tejo,  se  acham  de- 
finidos e  bem  orientados  os  dois  bancos  que  dão  origem  aos 
dois  2>'fsses  nas  entradas  do  porto,  a  barra  grande  e  o  cor- 
redor do  N. 

Pouca  é  a  alteração  que  nesta  barra  se  accusa,  não  suc- 
cedendo,  porem,  o  mesmo  na  de  Setúbal,  onde  se  vêem  á 
entrada  do  porto  três  grandes  bancos  de  areia.  Esta  planta 
foi  feita  conforme  as  indicações  de  F.  de  Wit,  de  Ams- 
terdam,  e  d'ella  parece  dever  concluir-se  que  o  canal  por 
onde  se  fazia  o  ingresso  no  porto  era  a  actual  golada,  o 
que  é  um  erro,  porque,  se  este  foi  eífectivamente  mais 
largo,  a  sua  profundidade  foi  sempre  pequena. 

Em  uma  terceira  planta  da  entrada  do  Tejo,  junta  ao 
livro,  vêem-se  os  três  canaes  da  foz,  mas  o  mais  largo  é 
a  antiga  carreira  da  Alcáçova,,  que  se  chama  hoje  a  barra 
grande. 

A  lagoa  de  Albufeira  também  está  communicada  com  o 
mar ;  mas  por  um  canal  estreito.  Finalmente,  uma  planta 
da  cidade,  já  posterior  ao  terremoto  e  datada  de  1775, 
mostra  a  nova  cidade  depois  de  reedificada.  As  duas  ulti- 
mas cartas  são  de  Madrid  e  de  1785,  portanto,  posterio- 
res ao  atlas. 

41. **  Le  Portugal,  cUdié  au  Boi,  par  P.  Placide  Augus- 
tin  Desechs,  géographe  ordinaire  du  Roi:  Paris,  grave 
par  Juselin.  Chez  ]\[.  du  Vai. 

Seffi-data.  Tem  na  foz  do  Tejo  as  três  carreiras;  mas 
o  cachopo  do  N.  é  de  muito  pequenas  dimensões.  S.  Gion 
apresenta-se  como  uma  grande  fortaleza.  Em  Cascaes  en- 
tra o  mar  pela  terra  dentro,  recebendo  um  rio. que  vem  do 
interior. 

Neste  mappa  são  relaccionadas  todas  as  fortificações  de 
Lisboa  e  dos  arredores.  Tem  as  armas  francezas.  E  um 
interessante  exemplar,  pertencente  á  bibliotheca  nacional 
de  Lisboa. 

42.°  JRegnum  Poi-tugaliae,  por  Joh.  Bapt.  Hemannum 
Edita  per  J.  B.  Nolin.  Nunc  recusa  j)er  U.  K.  1736. 

Gravura  colorida,  que  pertence  á  sociedade  de  geo- 
graphia  de  Lisboa. 

43.°  Mappas  de  Bellin,  Ingénieur  de  la  Marine. 

Collecção  de  cartas,  formando  um  volume  de 0'",63X0'",40, 
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referidas  a  diversos  pontos  e  que  abrangem  o  periodo  de 
1737  a  1753.  Pertence  esta  collecção  á  sociedade  de  geo- 
graphia  de  Lisboa. 

44.°  Atlas  historlque,  ou  nouvelle  introduction  à  Vhistoi- 
re,  par  C###-Amsterdam,  1793.  Chez  Chatelain. 

As  muitas  plantas  que  apresenta  esta  obra  teem  por 
fim  principal  a  historia,  e  as  que  se  referem  a  Portugal 
são  grosseiramente  erradas. 

Assim,  por  exemplo,  a  enseada  de  Cascaes  não  está 
representada,  e  o  Tejo  apresenta-se  como  um  grande  rio  de 
secção  muito  regular,  sem  o  grande  mar  da  Palha,  sendo 
os  mouchões  da  Povoa  e  de  Villa  Franca  substituidos  por 
diversas  ilhas  dispersas. 

A  edição  é  provida  de  grande  numero  de  interessantes 
gravuras.  Pertence  á  escola  naval. 

45."  Le  Théatre  du  Monde,  dédié  au  Roi  (Louis  XIV), 
par  Joan  Baptiste  Nolin,  géographe  de  S.  M.  Paris, 
1746. . .  contenant  les  cartes  générales  et  particulières  des 
royaumes  et  états. 

Tem  um  mappa  intitulado  Mappa  dei  Reyno  de  Espa- 
ila,  .  .  y  muchas  provindas,  onde  se  alia  tamhien  el  Reyno 
de  Portugal^  por  Noblin,  oíFerecido  a  FiUppe  V,  e  um  ou- 
tro que  se  intitula  Royaume  du  Portugal,  dédié  à  S.  M.  três 
Chr.  Louis  le  Grand,  par  Noblin,  1704. 

Este  mappa  tem  designadas  na  foz  do  Tejo  a  Passage 
de  S.  Jean,  a  Passage  de  Alcazova  e  a  de  Cabeça  Secca, 
com  as  duas  torres  que  chama  de  S.  Guilamo  e  do  Bou- 
gie.  O  Tejo  a  montante  é  larguissimo,  com  grande  numero 
de  ilhas  compridas  e  estreitas.  Tem  uma  legenda.  Pertence 
á  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

46.  Ca7'te  réduite  des  cotes  d'Espagne  et  de  Portugal.  A 
Paris,  chez  Bellin,  1751.  Pour  le  service  du  Roi,  par  or- 
dre  de  Mr.  Rouillé. 

Em  uma  grande  estampa  tem  a  planta  da  costa,  com  a 
vista  e  alçado  d'ella  sçbre  o  mar.  Tem  sondagens,  mas 
em  pequeno  numero.  É  da  sociedade  de  geographia  de 
Lisboa. 

47.°  Carte  des  environs  de  Lishonne  et  de  la  bouche  du 
Taje,  levée  stir  les  lieux  2)ar  nn  ingénieur.  Paris,  chez  le 
Brouce,  ingénieur  du  Roi.  1756. 

Bella  estampa,  que  tem  de  um  lado  uma  planta  relativa 
somente  á  barra,  e  do  outro  a  carta  geral  de  Portugal. 
Em  volta  apresenta  diversas  plantas  e  vistas,  de  Estre- 
moz, Arronches,  Villa  Viçosa,  Lisboa  antes  do  terremoto 
de  1755,  e  em  escala  maior  as  vistas  do  palácio  real  da  Ri- 
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beira  e  dos  Côrte-Reaes.  Comprehende  também  as  vistas 
da  torre  de  Belém,  de  Setúbal  e  de  Elvas.  Na  Ribeira  ha 
uma  extensa  ponte  de  embarque,  seguindo-se-lhe  para  os 
dois  lados  muralhas  e  baluartes  artilhados. 

Este  bello  exemplar  pertence  ao  conselho  dos  monu- 
mentos nacionaes. 

48.°  Planta  do  ^orto  de  Lisboa  e  barra j  por  Pedro  Gan- 
dara.  1757. 

Comprehende  a  parte  da  barra  entre  os  cabos  da  Roca 
e  do  Espichel.  Para  dentro  da  ponta  de  S.  Julião  a  mar- 
gem do  Tejo  apresenta-se  muito  eriçada  de  pontas  salientes 
e  de  pequenas  bahias  e  praias.  Os  terrenos  são  pouco  povoa- 
dos. É  curiosa  esta  planta,  mas  deixa  muito  a  desejar  quanto 
á  sua  exactidão.  Pertence  á  bibliotheca  publica  de  Évora. 

49.°  Planta  do  'porto  de  Lisboa,  gravada  em  Paris  em 
1757. 

Abrange  os  portos  de  Cezimbra  e  de  Setúbal  e  foi  oíFe- 
recida  a  D.  António  Saldanha  da  Gama.  Mede  1"\20  X 
O'", 77  e  pertence  á  bibliotheca  publica  de  Évora. 

50.°  Atlas  méthodique  et  élémentaire  de  Gêographie  et 
de  Histoirej  par  Ruy  de  Mornas.  Paris,  1761. 

É  uma  obra  curiosa;  mas  sob  o  ponto  de  vista  da  hy- 
drographia  pouco  adianta,  sendo  a  costa  representada 
muito  irregular  e  incorrectamente.  Sob  o  ponto  de  vista 
da  historia  é  que  o  livro  se  torna  muito  interessante.  Per- 
tence á  escola  naval. 

51."  Atlas  Universel,  par  le  S.  Sanson^  géographe, 
par  Robert  de  Vangondy. 

E  um  volume  encadernado  de  0'",50  X  0",30,  publi- 
cado em  Paris.  Pertence  á  sociedade  de  geographia  de 
Lisboa,  e  comprehende  diversos  mappas,  entre  os  quaes 
a  Carte  du  Royaume  de  Portugal,  de  1762. 

52.°  Mappas  das  provindas  de  Portugal,  novamente 
abertos  e  estampados  em  Lisboa.  Offerecidos  ao  ill."'° 
ex."*"  sr.  marquez  de  Pombal,  por  J.  Silvério  Carpinetti, 
Lisbonense. 

Depois  de  varias  instrucçÕes  sobre  a  maneira  de  se  ser- 
vir dos  mappas,  e  de  uma  noticia  histórica  sobre  Portugal, 
data  o  auctor  o  primeiro  mappa  de  Lisboa  aos  1762,  e  inti- 
tula-o  Patriarcado  de  Portugal.  Mostra  este  mappa  a  torre 
de  S.  Julião  e  a  ponta  da  costa  do  N.  muito  saliente  sobre 
o  prolongamento  da  de  S.,  ficando  a  torre  do  Bugio  muito 
afastada  do  areal  e  para  fora  da  ponta  da  Trafaria.  Do- 
brado o  pontal  de  Cacilhas,  o  mar  da  Palha  é  muito  rein- 
trante  para  o  sul,  e  o  rio  de  Coina  apresenta  grande  largura. 
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bem  como  outros  braços  cVaquelle  mar,  que  vão  para  Alhos 
Vcdros,  ]\Ioita,  Sarilhas  e  Aldeia  Gallega,  ao  S.,  e  para 
Sacavém,  ao  N.  Este  ultimo  prolonga-se  muito  para  o  in- 
terior até  acima  de  Friellas,  recebendo  quatro  outros,  que 
são  os  de  Friellas,  Bucellas,  Tojal  e  Povoa. 

Ao  S.  o  mar  da  Palha  continua  muito  largo  e  regular 
até  Salvaterra,  recebendo  o  rio  Canha,  ou  de  Santo  Esta- 
vam. A  ieziria  é  cortada  de  E.  a  W.  por  dois  grandes 
braços  de  rio,  e  o  Tejo  ia  de  Santarém  a  Almeirim,  se- 
guindo para  a  Chamusca,  Barquinha,  Punhete,  Abrantes, 
etc. 

O  2.",  3."  e  4.°  mappas  são  das  províncias  de  Entre- 
Douro  6  Minho,  de  Traz-os-Montes  e  da  Beira. 

O  5.°  é  da  Estremadura,  tendo  o  Tejo,  e  na  foz  d'este 
a  barra  pequena  e  a  barra  grande^  ou  das  Alcáçovas,  e  a  da 
Cabeça  Sccca  ao  S.  do  Bugio.  Os  braços  que  irradiam  do 
mar  da  Palha  não  são  tão  exagerados  como  os  do  3." 
mappa,  achando-se  a  Ieziria  de  Yilla  Franca  dividida  em 
muitas  ilhas. 

O  6.°  e  7."  mappas  referem-se  ás  provindas  do  Alem- 
tejo  e  do  Algarve. 

Esta  publicação  é  muito  interessante  e  oíferece  um  ponto 
de  partida  para  o  estudo  comparativo,  se  bem  que  não 
possa  depositar-se  inteira  confiança  nos  seus  mappas. 

52.°  Rcgna  PortugalioR  et  Algarbtce  cum  adjacentibits 
Hispânia  Provincice.  Tob.  Conrad  Lotter.  Geographe.  Aug. 
Vend,  17^)2.  Georg.  Frederich  Selter  sculp. 

Neste  mappa  representa-se  uma  grande  fortaleza  em 
Cascaes,  e  bem  assim  na  foz  do  Tejo  a  carreira  e  o  cachopo 
do  N.,  a  carreira  grande  que  se  designa  sob  o  titulo  de 
Fondo  das  Carraças,  e  a  carreira  do  Bugio,  ou  golada, 
para  lá  da  torre  do  Bugio.  O  mar  da  Palha  é  muito  rein- 
trante  para  o  lado  do  Seixal  e  Alfeite.  A  lagoa  da  Albu- 
feira communica-se  com  o  mar.  Esta  carta  encontra- se  em 
um  in-folio  e   pertence  á  bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

53."  Map2)a  de  Portugal,  extrahido  do  de  D.  Vasco 
Consuelo,  P.  de  Lacerda  e  outros,  por  Bozzignano  in  de 
Gottingen.  17()2. 

^lede  0"',615  X  0'",440  e  pertence  á  direcção  geral 
dos  trabalhos  geodésicos. 

54."  Cartas  das  Províncias  de  Portugal. 

Collecção  de  pequenos  mappas  datados  de  Lisboa  e 
gravados.  Teem  a  data  de  1763.  Nos  da  Estremadura  vê-se 
o  do  Tejo,  com  as  duas  barras  e  a  Cabeça  Secca.  São  da 
bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 
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õ5.°  Carta  Geographica  de  Portugal^  por  Julião  Guil- 
lot.  17(33. 

Pouco  adianta  este  mappa  geographico,  que  pertence  á 
bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

50. °  Regna  Porfugalice  et  AlgarhicB^  por  Tob.  Conrad 
Lotter,  geograplie. 

É  uma  carta  liollandesa,  que  mede  O'", 48  X  0'",r>^»  e 
pertence  á  bibliotheca  publica  de  Évora.  Ha  outra  colo- 
rida,  que  pertence  á  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

Õ7."  Le  Petit  Atlas  Marítima.  Bellin,  ing-énieur  de  la 
Marine.  1764. 

Tem  o  plano  do  porto  de  Lisboa  com  a  barra  e  os  três 
canaes  como  hoje,  mas  sendo  o  da  Golada  muito  estreito 
em  baixa-mar. 

O  Bugio  parece  levantar-se  sobre  uma  ilha  não  muito 
pequena.  Entrando  no  Tejo,  o  Portinho  representa-se  como 
uma  bahia  muito  profunda,  tendo  na  sua  extremidade,  que 
forma  o  começo  da  costa,  uma  bateria  artilhada.  Os  an- 
coradouros do  porto  são  marcados  defronte  da  Senhora  da 
Boa  Viagem  e  defronte  e  a  E.  da  torre  de  Belém,  indi- 
cando-se  também  um  outro  ancoradouro  no  rio  de  Coina, 
defronte  de  Palhaes  e  a  jusante  de  uma  ponte  que  atra- 
vessa aquelle  rio.  Neste  fundeadouro  inscrevem-se  sonda- 
gens de  10  a  12  braças  de  fundo.  No  canal,  ou  barra  grande, 
a  menor  sonda  é  de  9  metros,  mas  no  corredor  é  de  15. 
Na  margem  N.  do  Tejo,  e  em  frente  da  cidade  de  Lisboa, 
ha  já  assoriamentos  e  praias  que  descobrem,  havendo  na 
do  S.  uma  faixa  de  areal,  que  não  podia  ter  existido.  Esta 
planta  apresenta-se  com  a  orientação  de  E-W.  em  vez  do 
N-S.,  como  está  admittido. 

Esta  obra,  que  é  composta  de  uns  poucos  de  volumes, 
pertence  á  escola  naval. 

Ha  um  outro  Petit  Atlas  Maritime,  Becveil  de  cartes  et 
de  piaus  des  Quatre  Parties  du  Monde^  17G4,  que  tem  4 
volumes  e  contém  grande  numero  de  cartas  interessantes 
e  instructivas,  apesar  das  suas  exiguas  dimensões.  Per- 
tence á  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

58.°  Carte  du  Royaume  de  Portugal. 

Igual  a  outra  já  relacionada,  tendo,  porem,  esta  infe- 
riormente uma  vista  de  Lisboa  anterior  ao  terremoto  de 
1755,  o  que  a  torna  muito  interessante.  Pertence  ao  sr.  An- 
nibal  Fernandes  Thomaz. 

59.°  Mappas,  de  Alberto  Carlos  de  Menezes. 

São  desenhados  e  aguarelados  por  este  individuo,  que 
era  ajudante  da  superintendência  das  estradas. 
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É  uma  collecção  muito  valiosa.  São  os  originaes.  O  map- 
pa  g-eralcle  Portugal  está  bem  conservado,  e,  relativamente 
ao  Tejo,  apresenta  a  montante  de  Lisboa  uma  disposição 
muito  curiosa,  sendo  a  entrada  do  braço  de  Sacavém  muito 
estreita,  mas  alargando  consideravelmente  para  o  interior. 
Ha,  separadamente,  um  mappa  para  cada  provincia  do 
reino.  Mas  dos  portos  descriptos  é  no  de  Setúbal  onde  se 
apresentam  differenças  mais  palpáveis. 

Estes  mappas  não  são  datados ;  mas  devem  remontar 
aos  primeiros  tempos  da  administração  pombalina. 

C)Õ.^  Plan  (hl  Port  de  Lishonne.  17G4. 

E  extrahido  este  mappa  de  um  atlas  de  Bellin  e  per- 
tence á  direcção  geral  do  ultramar. 

61.°   A  new  chart  of  the  Coast  of  Sj^ain  and  Portugal, 

from  Cap  Penas  to  the  Streigts  of  Gibraltar,  droion  chiefty 

from  the  ohservations  of  Mons.  de  Fleurieu,  made  hy  order 

of  the  Frenrh  Government  in  the   Ship  Isis   in    1768  and 

1769.  London,  published  1794,  by  Laurie  &  Whittle. 

Esta  interessante  carta  mede  O^^TO  X,  0'",50,  e  é  do  mi- 
nistério das  obras  publicas. 

67."  Atlas  moderne  ou  collection  de  cartes  j^oitr  toutes  les 
parties  du  globe.  Paris,  1771.  Tem  8()  mappas,  formando 
um  volume  de  0"V59  X  O'", 29.  É  da  sociedade  de  geo- 
graphia  de  Lisboa. 

68."  Carta  Militar  de  D.  Maria  I. 

Importante  trabalho,  que  forma  4  grandes  mappas  de 
1"",  10  X  0"',7õ  (?),  tendo  em  volta  as  plantas  e  vistas  de 
muitas  fortalezas  e  castellos,  de  alguns  dos  quaes  nem 
vestígios  hoje  restam.  Pelo  que  diz  respeito  a  Lisboa,  não 
é  esta  carta  só  curiosa  por  algumas  modificações  que  accusa 
no  porto  e  no  estuário  do  Tejo;  mas  também  pelas  vistas 
de  todas  as  obras  militares  que  a  circundam,  de  algumas 
das  quaes  só  restam  ruinas,  como  são  os  castellos  de  Al- 
rnada  e  de  Palmella.  E^  comquanto  não  mereça  inteiro  cre- 
dito a  exactidão  das  vistas  d'aquelles  edifícios  militares, 
é,  porém,  de  crer,  que  o  estylo  e  aspecto  geral  se  não 
afaste  do  dos  monumentos  que  desappareceram  com  o  an- 
dar dos  tempos. 

64."  Le  Neptune  Français,  ou  Recueil  des  Cartes  Marines 
levées    et  gravées  par  ordre   du   Boi.  Amsterdam,   177H. 

Tem  0"',6r)  X  0'",50  e  poderá  ser  uma  nova  edição  do 
do   1693.  Pertence  á  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

6;)."  Mappa  Geral  do  Reyno  de  Portugal,  por  Lopez, 
geographo  de  los  domínios  de  S.  U.  Madrid,  1778. 

E  da  direcção  geral  do  ultramar. 
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66.°  Les  Royaumes  de  Portugal  et  des  Âlgarves,  par  J. 
B.  de  la  Fosse.  1778. 

Gravura  colorida,  da  sociedade  de  geographia  de  Lis- 
boa. 

67.  Ca7'ta  Geographica  de  Portugal  y  Espa^a^  dedicada 
a  El- Rei  Nosso  Senhor ,  por  D.  Sebastiam  Minano,  Isidoro 
Ezquierdo  delineou,  Alessandro  Branco  gr.  e  Maré  grabó 
la  lettra.   Sem  data. 

Pouco  adeanta  sobre  o  porto  e  barra  de  Lisboa.  É  da 
bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

68.°  Mappa  General  dei  Reyno  de  Portugal,  dedicado 
ao  sr.  D.   Pedro  Rodrigo  de  Campoamor. 

Não  tem  data;  mas  é  posterior  a  1788,  por  dizer  em 
nota  que  aquelle  mappa  viera  corrigir  e  melhorar  o  que 
havia,  comprehendendo  todas  as  estradas  que  lhe  faltavam 
na  sua  edição  de  1788.  Menciona  as  barras  e  canaes  que 
dão  accesso  ao  porto  de  Lisboa  e  os  cachopos  que  as  li- 
mitam. Mede  1"',35  X  0"\85,  e  pertence  á  direcção  ge- 
ral dos  trabalhos  geodésicos. 

69.°  Lusitânia  Antigua  con  su  correspondência  moderna. 
Dedicado  ao  ex."'°  sr.  D.  José  Monino,  conde  de  Florida 
Blanca,  por  D,  Juan  Lopez,  geographo.  1797. 

Tem  todos  os  nomes  latinos  de  diversas  povoações,  e 
apresenta  o  Tejo  como  um  mar  interior  até  muito  acima, 
lançando  dois  grandes  braços,  um  para  Sacavém,  outro 
fronteiro  para  os  lados  de  Coina.  Na  foz  do  Tejo  parece 
haver  duas  ilhotas,  Lunce  Promontorium  é  o  cabo  que  fica 
fronteiro  ás  Berlengas,  as  Londohris  Lusitance.  Pertence 
á  bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

70.°  Mappa  General  de  Esjjaria,  dedicado  ali  Serenís- 
simo Senor  D.  Fernando,  Príncipe  das  Astúrias,  por 
D.  Thomás  Lopez.  1795. 

Mostra  já  formada  a  leziria.  Pouco  mais  adianta.  E  da 
bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

71.°  Mappa  Chorographico  do  Reino  de  Portugal^  pu- 
blicado por  W.  Faden.  London,  1897. 

Pertence  á  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

72.°  Barra  de  Lisboa.  Plano  Hydrographico.  Londres, 
1790. 

Bella  planta  da  cidade,  tendo  separadamente  o  plano 
hydrographico  do  porto  e  barra  com  o  titulo  de  Mappa 
geographico  de  Portugal  e  Algarves,  por  J.  JeíFreis.  Mede 
l'",74X0"',96  e  pertence  ao  sr.  Vicente  de  Almeida d'Eça. 
Ha   uma  copia  impressa  em  Lisboa    em  1803,  colorida. 
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corrigida  e  augmentada,  que  mede  O"', 74  X  O"",.')!  e  per- 
tence á  direcção  geral  dos  trabalhos  geodésicos. 

7;3.°  Carta  'de  Portugal.  Amsterdam.  Jacobus.  Sem  data. 

É  da  bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

74.°  Mappa  da  barra  c  j)orto  de  Lisboa.  Gravado  em 
1779. 

Tem  O"', 280  X  0"',171  e  pertence  á  direcção  do  ultra- 
mar. 

75."  Atlas  Maritime. 

Falta-lhe  o  frontispício,  onde  devia  encontrar-se  o  nome 
do  auctor  e  a  data  da  publicação.  Forma  um  volume  enca- 
dernado de  0"',Gr)  X  O"",:)»),  contendo  24  mappas  diversos, 
todos  com  a  assignatura  do  conde  de  Vianna,  e  pela  parte 
interior  da  encadernação  a  de  D.  Pedro  Manoel  em  2  de 
março  de  1801.  Pertence  á  sociedade  de  geographia  de 
Lisboa. 

SH."  Regiio  de  Portugália. 

j\Iappa  geographico  sem  data,  nem  assignatura,  com  um 
bello  desenho  allegorico  no  titulo.  Tem  0"',40  X  0"\30,  e 
é  da  bibliotheca  real  da  Ajuda. 

77."  Planta  reduzida  da  costa  de  Portugal,  de  Jorge 
Craníield,  almirante  de  S.  M.  Britannica.  Tem  0"\76xO"\51 
e  pertence  á  direcção  geral  dos  trabalhos  geodésicos. 

78.°  Majypa  de  Portugal  e  Espana,  por  D.  Thomás 
Lopez.  1810. 

Nada  tem  digno  de  notar-se.  Pertence  á  bibliotheca  na- 
cional de  Lisboa. 

79.°  Carta  de  Portugal,  segundo  as  operações  trigono- 
métricas do  dr.  Ciera  e  as  cartas  portuguezas  de  1811, 
por  M.  Franzini,  pubUcado  em  1816  por  ordem  do  rei. 

Pertence  á  sociedade  de  geographia  de  Lisboa.  E  vul- 
gar. 

80."  A  Mcqi  of  the  mouth  of  the  famous  River  Tagus, 
or  the  Harbour  of  the  City  of  Lisbon. 

Este  mappa  tem  também  a  vista  da  torre  de  Belém  e 
da  cidade  muito  ao  longe.  Tem  sondagens.  A  enseada  de 
Cascaes  está  muito  pouco  reintrante.  A  carta  vae  desde 
o  cabo  Roxant  até  o  Spichel.  Vcem-se  as  torres  de  S.  Ju- 
lião e  do  liugio,  com  os  chamados  cochopos  de  N.  e  de  S. 
ligados  por  uma  estreita  lingua  de  areia  com  a  máxima 
cota  de  0. 

No  canal  do  S.  ha  diversas  sondagens  de  1(3,  17,  18  e 
19.  No  do  N.  ha-as  de  7,  5,  e  4,  e  já  no  rio  de  14,  1(5  e 
35,  sendo  a  máxima  em  frente  de  Cacilhas  de  37. 

O  mar  da  Palha  está  muito  mal  lieurado. 
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Não  tem  datca  esta  carta ;  mas  lê-se  nella :  To  y*^  Most 
Noble  and  Right  Honorable  Charles  Compton,  Esq.,  Côn- 
sul general  and  to  y  most  Worthy  y"  British  mercliants  of 
the  city  of  Lisbon,  This  plate  is  inscripted  by  their  most 
obedient  and  liumble  servant  W.  Burgis.  Pertence  ao  sr. 
Paul  ChofFat. 

81."  Carte  Chorogiyqyhiqite  des  environs  de  Lishonne,  sous 
la  direction  de  A.  Riquet,  par  Guerinet  Lamothe  d'apres 
triangulation  du  Docteur  Ciera  et  dédié  au  Marquis  de 
Marialva,  1<S21. 

E  um  grande  mappa,  que  marca  as  duas  carreiras  da 
barra,  representando  a  golada  muito  larga  e  ficando  a 
torre  do  Bugio  a  grande  distancia  da  costa.  Pertence  á 
bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

82."  Carta  de  Portugal  com  o  porto  de  Lisboa,  gravada 
em  França  em  1831. 

Pertence  também  á  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

83."  Plan  de  Lishonne,  son  port,  ses  rades,  et  ses  en- 
virons. . .,  par  le  Ch*''"  Calmet  de  Beauvoisin.  Paris,  1833. 

E  crivado  de  sondas  e  abrange  o  mar  da  Palha.  Per- 
tence á  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

84."  A  mesma  planta  supra,  tendo  á  parte  e  em  ou- 
tra escala  a  rada.  Deve  ser  de  1839  e  tem  a  seguinte  le- 
genda : 

•  «Son  port,  Tun  des  plus  beaux  de  TEurope,  pourrait 
contenir  toutes  les  flotes  reunies.  II  ne  peut  être  attaqué 
par  mer,  son  golphe  et  le  Tage  n'ayant  que  800  toises  de 
la  torre  de  Belém,  sur  la  rive  droite,  à  la  tour  Vieille,  qui 
lui  est  opposée.  Le  mouillage,  dit  le  bas  Tage,  est  on  ne 
peut  meilleur,  abrité  des  vents  régnants,  est  défendu  par 
trois  forts,  dont  un  en  mer». 

Faz  parte  do  grande  Atlas  de  Beauvoisin. 

85.°  Parte  septentrional  e  meridional  dei  Rei/no  de  Portu- 
gal, por  N.  Sanson  de  Abbeville.  Paris,  1864. 

Na  foz  do  rio  apresenta  três  bancos  e  para  o  interior 
muitas  alterações  nos  contornos  do  estuário,  o  que  deve 
attribuir-se  a  incorrecção.  E  da  bibliotheca  nacional  de 
Lisboa. 

86."  Planta  do  p)orto  de  Lisboa,  com  grande  numero  de 
sondagens. 

Não  tem  data  nem  assignatura,  mas  encerra  muitos  dados 
hydrographicos,  relativos  ao  estabelecimento  do  porto,  e 
ás  altitudes  e  amplitudes  de  marés.  Pertence  á  direcção 
geral  dos  serviços  de  engenharia,  e  presumo  lhe  houvesse 
sido  fornecida  pela  direcção  geral  dos  trabalhos  geodésicos. 
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Deixo  de  mencionar  outros  muitos  mappas  e  plantas, 
que  vi,  mas  que  não  esclarecem  a  questão,  e  outros  mui- 
tos que  porventura  existirão,  e  que  não  tive  tempo  de 
procurar.  E,  pela  rapidez  com  que  procedi  a  esta  investi- 
gação, e  pelas  condições  em  que  o  fiz,  sem  poder  miuda- 
mente fazer  o  meu  exame  e  comparação  de  uns  mappas 
com  outros,  é  possível  que  tenha  commettido  erros  na  in- 
dicação do  titulo  do  mappa  e  na  sua  parte  descriptiva. 

Não  mencionei  também  as  numerosas  cartas  geographi- 
cas  modernas  e  planos  hydrographicos  do  nosso  porto  e 
barra,  tanto  portuguezes,  como  inglezes,  americanos  e  de 
outras  nacionalidades,  por  correrem  ao  alcance  de  quem 
deseje  dedicar-se  ao  estudo  do  nosso  porto. 

Reconhecendo  a  importância  histórica  e  scientifica  de 
muitos  dos  documentos  citados,  reconheço  também  que 
elles  não  são  de  natureza  a  prestarem-se  a  conclusões 
bem  precisas  e  de  toda  a  confiança.  Parece-me,  porem, 
poder  concluir-se  d'elles,  que  no  largo  periodo  que  abran- 
gem, do  meado  do  século  xvi  até  hoje,  na  barra,  pro- 
priamente dita,  isto  é,  na  foz  do  Tejo,  e  na  costa  próxima, 
são  pequenas  as  alterações  que  se  teem  dado,  sendo,  po- 
rem, muito  consideráveis,  como  era  de  prever,  as  do  seu 
estuário,  dado  o  facto  bem  demonstrado  do  volume  enorme 
de  alluviÕes  e  sedimentos  que  o  rio  transporta,  e  que  as 
aguas  arrastam  das  vertentes  da  sua  enorme  bacia  hydro- 
graphica. 

Ktr,  isto  de  esperar,  e  parece-me  que  bem  o  demonstram 
os  documentos  que  citei,  alguns  dos  quaes  se  tornam  in- 
teressantes sob  muitos  pontos  de  vista.  Elles  formam  um 
núcleo  já  valioso  para  o  estudo  bibliographico,  histórico  e 
geographico,  que  alguém,  com  mais  competência  e  mais 
tempo  do  que  me  foi  dado  dispor,  poderá  aproveitar  para 
esse  importante  estudo. 

Adiante  terei  ainda  occasião  de  referir- me  aos  estudos 
ultimamente  feitos  sobre  as  condições  hydrographicas  e 
náuticas  do  nosso  porto  e  barra,  e  sobre  a  influencia  que 
nellas  teem  produzido,  ou  poderão  vir  a  produzir,  tanto  as 
obras  executadas,  como  as  projectadas  para  o  seu  melho- 
ramento, esperando  poder  tranquillisar  os  que  se  arreceiam 
pela  conservação  do  nosso  esplendido  e  incomparável  porto. 

Repito,  porem,  que  a  falta  de  tempo  e  a  impossibilida- 
de de  poder  comparar  as  diversas  cartas  e  mappas  cita- 
dos, me  fez  talvez  incluir  nessa  relação  algumas  comple- 
tamente destituídas  de  interesse  para  o  fim  de  que  tinha 
a  tratar. 
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Pela  mesma  razão  terei  deixado  de  mencionar  outras, 
que  porventura  existam,  mas  que  não  tive  tempo  de  pro- 
curar. 

Que  me  sirva  isso  de  desculpa  por  tão  incompleto  tra- 
balho. 

Descripção  da  costa  ao  N.  e  ao  S.  da  foz  do  Tejo.  — 
A  parte  da  costa  oceânica,  onde  desemboca  o  Tejo, 
forma,  desde  o  cabo  Raso  até  o  de  Espichel,  uma  vasta 
enseada  com  52  kilometros  proximamente  de  desenvolvi- 
mento, ao  centro  da  qual  fica  a  embocadura,  ou  foz 
d'aquelle  rio. 

A  linha  que  une  os  dois  cabos,  e  que  constitue  a  aber- 
tura da  enseada,  mede  40  kilometros,  e  a  sua  maior  pro- 
fundidade, ou  flexa,  é  de  13  a  14  kilometros. 

Um  pouco  mais  para  o  N.  do  cabo  Raso  fica  o  cabo 
da  Roca,  que  é  o  ponto  mais  occidental  da  Península  Ibé- 
rica e  de  toda  a  Europa. 

E  este  cabo  a  terminação  da  serra  de  Cintra,  que  se 
prolonga  até  aquelle  ponto,  onde,  da  altura  de  170  me- 
tros sobre  o  nivel  médio  do  mar,  desce  em  talude  alcanti- 
lado até  a  costa,  quebrando  as  ondas  sobre  os  rochedos 
em  que  se  apoia,  que  lhe  servem  de  base,  e  que  se  esten- 
dem até  meia  milha  de  distancia  pelo  mar  dentro,  avul- 
tando de  entre  elles  as  denominadas  pedras  das  Gaivotas 
e  da  Ara,  que  emergem  em  baixa-mar,  e  sobre  as  quaes 
ha  sempre  grande  arrebentação  de  mar. 

Sobre  este  cabo  levanta-se  o  pharol  denominado  da 
Roca,  que  data  de  1772  e  é  scintillante,  de  luz  branca, 
com  30  milhas  de  alcance,  e  está  situado  a  160"", 5  sobre 
o  mar,  installado  em  uma  torre  quadrada,  á  latitude  de 
38"  46'  49"  e  á  longitude  W.  de  9°  29'  46"  de  Green- 
wich. 

Para  occasi5es  de  nevoeiro  ha  uma  sereia,  que  produz 
sons  com  5  segundos  de  duração,  intervallados  de  1  mi- 
nuto. 

Este  pharol  é  eléctrico  e  illumina  um  sector  de  235'^. 
Para  o  interior  sobe  gradualmente  o  terreno  até  a  Pen- 
ninha,  que  é  o  ponto  culminante  da  serra  de  Cintra,  a 
qual  se  prolonga  com  picos  mais  ou  menos  elevados,  e 
que  pela  sua  configuração  especial  e  inconfundivel  consti- 
tue para  o  nauta  o  melhor  signal  de  reconhecimento  da 
terra,  que  se  avista  a  40  milhas  ao  mar,  não  deixando 
duvida  pelo  recorte  com  que  se  projecta  no  horizonte  aquel- 
la  serra. 

Do  cabo  da  Roca  até  o  Raso  forma  a  costa  uma  rein- 
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trancia,  ao  centro  da  qual  ha  a  praia  do  Guincho,  domi- 
nada por  um  forte. 

Nesta  praia  ha  sempre  grande  arrebentação  de  mar, 
sendo  ali  quasi  impossível  o  desembarque. 

O  cabo  Raso,  que  fica  a  4,33  milhas  S.  7*  SW.  do 
cabo  da  Roca,  consiste  em  uma  ponta  de  terra,  baixa, 
que  avança  para  o  mar  em  restinga  de  cerca  de  meia  mi- 
lha, onde' no  forte  de  S.  Braz  existe,  desde  1894,  instal- 
lado  um  pharol  de  6.^  ordem,  de  luz  vermelha,  fixa,  com 
o  alcance  de  õ  milhas,  e  que  pode  marcar-se  desde  11° 
!SW.  até  43"  NW.  (234''). 

Fica  aproximadamente  á  altitude  de  10  metros  sobre  o 
nivel  do  mar,  e  á  latitude  N.  de  38°  42'  30''  e  longitude 
W..de  Greenwich  de  9°  29'  5". 

É  nas  proximidades  d'este  pharol,  a  1  milha  para  SE., 
que  fica  a  estação  semaphorica  de  Oitavos,  de  onde  se  fa- 
zem signaes  de  previsão  do  tempo. 

Esta  estação  acha-se  communicada  telegraphicamente 
com  a  estação  telegraphica  central  de  Lisboa. 

A  2  milhas  do  cabo  Raso,  a  SE.  ^4  E.  fica  o  pharol 
da  ííuia,  que  data  de  1761,  de  luz  branca,  fixa,  com  15 
milhas  de  alcance,  de  3.^^  ordem,  e  montado  a  57'", 80  so- 
bre o  mar  em  uma  torre  exagonal. 

A  posição  d'este  pharol  é  do  38°  41'  39"  de  latitude 
N.  e  de  9°  26'  43"  de  longitude  de  GreenAvich. 

Desde  a  Guia  até  a  ponta  do  Mexilhoeiro  forma  a  cos- 
ta a  pequena  enseada  de  Maceira,  que  tem  ao  centro  uma 
cruz  de  pedra. 

Da  restinga  da  ponta  do  Mexilhoeiro  continua  a  costa 
até  ás  pedras  do  Pombeiro  e  a  ponta  saliente,  conhecida 
pelo  nome  de  pedra  da  Nau. 

Segue-se  depois  a  restinga  de  Salmodo,  ou  de  Santa 
Martha,  onde  está  o  pharol  d'este  nome,  de  luz  vermelha, 
fixa,  de  6  milhas  de  alcance,  de  6.*  ordem,  e  que  func- 
ciona  desde  1866. 

Este  pharol,  que  fica  proximamente  a  38°  41'  20''  de 
latitude  N.  e  9°  25'  11"  de  longitude  W.  de  Greenwich, 
tem  um  sector  de  illuminacão  de  234°,  podendo  marcar-se 
desde  11"  SW.  ate  43°  NW. 

A  fortaleza,  ou  cidadella  de  Cascaes,  fica  a  NNW.  do 
pharol  de  Santa  Martha,  havendo  entre  esta  fortaleza  e 
a  de  Santa  Martha  uma  pequena  praia,  onde  com  bom 
tempo  se  pode  desembarcar. 

A  E.  da  fortaleza  ergue-se  um  mastro  de  signaes,  com 
verga  e   carangueja,    próximo    da    estação    semaphorica. 
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que  está  ligada  telegraphicamente  com  a  estação  central 
de  Lisboa. 

Em  um  pequeno  molhe,  próximo  da  fortaleza  está  mon- 
tado um  marégrapho,  que  tem  elevada  importância,  por 
fornecer  os  elementos  para  a  determinação  do  nivel  mé- 
dio do  Oceano,  e  de  que  em  outro  logar  tratarei. 

Na  praia  da  Ribeira,  onde  no  verão  se  tomam  os  banhos, 
é  que  se  fazem  em  bom  tempo  os  embarques  e  desembar- 
ques, por  meio  de  pequenas  lanchas,  ficando  os  navios  que 
querem  communicar  com  a  terra  fundeados  mais  ao  largo. 

Com  bom  tempo  e  ventos  de  NE.  a  NW.  pelo  N.,  a 
bahia  é  muito  abrigada  e  as  embarcações  podem  aproxi- 
mar-se  muito  de  terra. 

Neste  logar,  para  o  serviço  das  embarcações  de  pesca 
ha  na  praia  da  Ribeira  uma  luz  de  porto,  montada  em 
poste  de  madeira,  a  qual  tem  o  alcance  de  2  milhas,  e  il- 
himina  com  luz  vermelha  um  sector  comprehendido  entre 
W.  e  NW.  1/4  N. 

A  posição  d'esta  luz  é,  proximamente,  de  latitude  38° 
41'  40"  N.    e  de  longitude  9°  25'  10"  W.  de  Greenwich. 

Da  praia  da  Ribeira  para  o  Sul  a  costa  é  quasi  sem- 
pre rochosa,  salientando  se  diversas  pedras,  entre  as 
quaes  as  do  antigo  forte  do  Almesqueiro  e  as  do  Almagreiro, 
que  ficam  em  frente  do  Monte  Estoril,  onde  nos  mezes 
de  verão  e  durante  a  noite  ha  um  foco  de  luz  eléctrica, 
montado  em  poste  de  madeira,  visivel  a  16  milhas  ao  mar. 

Segue  depois  a  costa,  ora  formada  de  restingas  calca- 
reas,  ora  de  pequenas  praias,  com  diversas  pedras  mais 
conhecidas,  como  a  do  Almagreiro  e  a  ponta  do  Carnei- 
ro, ou  pedra  do  Sal,  até  a  ponta  de  Rana,  que  é  uma  res- 
tinga muito  prolongada  para  o  mar,  baixa  e  pedregosa,  a 
que  os  navios  devem  dar  resguardo.  A  esta  ponta  segue- 
se  o  areal  das  Sainhas,  que  vae  até  S.  Julião,  e  ao  meio 
do  qual  passa  o  cabo  telegraphico  submarino,  que  tem 
um  pouco  para  o  interior  a  sua  estação,  denominada  de 
Carcavellos. 

A  igreja  de  S.  Domingos  de  Rana,  com  a  sua  frente 
voltada  ao  S.  e  á  altura  de  80  metros  sobre  o  mar,  cons- 
titue  uma  bella  marca  para  a  navegação,  por  ser  avis- 
tada de  toda  a  enseada  e  do  interior  do  rio  até  próximo 
do  forte  das  Maias. 

Na  grande  fortaleza  de  S.  Julião,  que  cruza  os  seus 
fogos  com  a  do  Bugio,  e  nesta  torre,  marcando  e  limi- 
tando ambas  as  entradas  do  porto  de  Lisboa,  estão  monta- 
dos o.-<  competentes  pharoes. 
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O  pharol  da  torre  de  S.  Julião  data  de  1785,  ^e  é 
de  luz  fixa  e  branca,  com  o  alcance  de  12  milhas.  E  de 
4."''  ordem,  tem  próximo  um  posto  semaphorico,  e  fica  á 
latitude  N.  de  38"  42'  22"  e  á  longitude  W.  de  9°  19' 
27"  de  Greenwich. 

A  estação  semaphorica  communica-se  com  a  estação 
central  de  Lisboa  e  com  a  torre  do  Bugio  por  meio  de  te- 
lephone. 

Na  torre  está  estabelecido  um  posto  de  soccorro  a  náu- 
fragos. 

A  SW.  da  fortaleza  ha  uma  restinga  chamada  ponta 
da  Lage,  a  qual  entra  pelo  mar  dentro,  descobrindo  na 
baixa-mar,  e  que  tem  cerca  de  meia  amarra  de  compri- 
mento. 

Quando,  na  entrada  da  barra,  se  enfia  a  guarita  cylin- 
drica  de  NE.  da  fortaleza  com  a  parte  leste  da  muralha 
da  mesma  fortaleza,  é  signal  de  estar  passada  a  ponta  da 
Lage,  a  que  era  mister  dar  resguardo,  e  pôde  então  a  na- 
vegação seguir  sem  receio. 

A  torre  do  Bugio,  ou  fortaleza  de  S.  Lourenço,  é  circu- 
lar e  levantou-se  das  aguas  no  século  xvii,  tendo  desde 
17.Õ5  montado  um  pharol,  que  é  hoje  de  luz  branca,  fixa, 
com  um  clarão  vermelho  de  20*  em  20*,  de  3.^  ordem,  e 
com  o  alcance  de  15  milhas,  illumiuando  360°. 

Foi  esta  torre  construída  no  logar  da  Cabeça  Secca,  se- 
parada da  torre  pela  golada  do  ►Sul,  ou  do  Bugio,  que  só 
dá  passagem  a  pequenas  embarcações.  O  seu  apparelho 
dioptrieo  está  26  metros  acima  do  nivel  do  mar,  na  lati- 
tude N.  de  38°  39'  31"  e  na  longitude  W.  do  9°  17'  52" 
de  Greenwich. 

São  estas  luzes  de  capital  importância  para  a  navegação 
que  demande  o  porto  de  Lisboa. 

Desde  este  ponto  continua  a  costa  para  o  S.  em  uma 
larga  curvatura,  e  é  formada  por  um  extenso  areal,  e  li- 
mitada ao  longe  pela  serra  da  Arrábida  e  de  8.  Luiz,  que 
se  estende  para  ENE.  do  cabo  Espichel,  e  que  termina  no 
pico  do  Formozinho,  500  metros  acima  do  mar. 

Na  serra  de  S.  Luiz,  o  pico  mais  elevado  é  o  Monte  Cór- 
dova, que  se  apresenta  de  forma  circular,  quando  é  enfiado 
pela  torre  do  Bugio. 

No  extremo  mais  occidental  de  terra,  a  partir  do  Bico 
da  Calha,  que  é  a  ponta  de  areal  em  que  termina  a  mar- 
gem esquerda  do  Tejo,  depara  se  primeiro,  a  2  milhas 
para  <>  S.,  o  forto  da  Vigia,  a  850  metros,  e  por  E.  4  Yv 
SE.   (lo    JUigio   o  reducto   de  Alpena.    Continua   depois  a 
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costa  na  mesma  curvatura,  até  a  lagoa  de  Albufeira,  que 
ás  vezes  rompe  o  areal  e  se  communica  com  o  mar.  Fica 
esta  lagoa  a  10  milhas  da  torre  do  Bugio  e  a  6  do  pha- 
rol  do  cabo  Espichel. 

Este  cabo,  sendo  o  ponto  extremo  da  serra  da  Arrábi- 
da, fica  a  S  Vâ  SE.  do  Bugio  e  a  15  milhas  de  distancia, 
dominando  pontos  de  IGO  metros  de  altitude,  sendo  em 
terra  os  de  referencia,  até  chegar  a  elle,  o  moinho  da  Chi- 
bata, a  casa  do  infantado  da  parte  S.  da  lagoa  de  Albu- 
feira, a  pedra  Negra  e  a  ermida  da  Senhora  do  Cabo, 
que  fica  a  1  k."  para  o  N.  do  cabo,  ou  a  600  metros  do 
pharol,  que  é  de  1.^  ordem,  com  2S  milhas  de  alcance, 
com  grupos  de  4  clarões  l)rancos  de  SO''  em  30%  e  que 
funcciona  desde  1790,  montado  em  uma  torre  exagonal, 
branca,  com  lanternas  e  cúpula  de  côr  verde.  Próximo  tem 
um  sino  de  nevoeiro  com  grupos  de  sons  consecutivos  de 
10"  em  10^  e  bem  assim  um  semaphorico. 

Este  pharol  illum.ina  todo  o  horizonte,  ficando  o  foco  lu- 
minoso a  165  metros  acima  do  nivel  do  mar,  e  acha-se  á  la- 
titude de  38"  24'  50''  X.  e  á  longitude  de  9°  12'  54"  W.  de 
Greenwich. 

Barra  de  Lisboa. — A  entrada  do  Tejo  fica  situada  entre 
as  torres  de  S.  Julião  e  do  Bugio,  que  distam  2:750  me- 
tros uma  da  outra,  e  entre  o  Bugio  e  o  ])ico  da  Calha, 
ou  ponta  do  cabedelo  do  S.  Dois  grandes  bancos  se  pro- 
longam para  o  mar  na  direcção  geral  de  NE.-SW.,  que 
se  denominam  Cachopo  do  X.  e  Cachopo  do  S.,  ou  Alpei- 
dão.  Formam  estes  cachopos  dois  canaes,  o  do  N.,  ou  cor- 
redor do  N.,  que  fica  entre  o  cachopo  do  N.  e  a  torre  de 
S.  Julião  da  Barra,  e  o  do  S.,  ou  Barra  Grande,  que  fica 
entre  os  dois  cachopos  indicados.  Alem  d'estes  canaes  ha 
um  outro,  estreito,  pouco  fundo  e  variável  em  planta,  cha- 
mado Golada,  entre  a  torre  do  Bugio  e  a  terra. 

O  cachopo  do  N.  estende-se  naquelle  rumo  por  5:500 "a 
6:500  metros.  O  do  S.  é  formado  da  cabeça  do  Pato,  das 
coroas  de  Santa  Catharina  e  do  cachopo  propriamente  dito. 

Sobre  a  primeira  parte  ha  peio  menos  10  a  12  metros 
de  agua.  As  coroas  de  Santa  Catharina  ficam  entre  a  ca- 
beça do  cachopo  e  a  do  Pato.  Este  cachopo  do  S.,  ou  Al- 
peidão.  na  extensão  proximamente  de  5:500  metros,  é 
um  banco  de  areia,  que  descobre  em  baixa-mar  em  diver- 
sos logares. 

O  banco,  ou  barra  que  liga  os  extremos  dos  cachopos 
pelo  W.,  fica  entre  a  cabeça  do  Pato  e  o  Espigão,  na  má- 
xima largura  de   3:700  metros,  e  forma  grande  escarcéu 
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com  ventos  do  quadrante  do  SW.,  levantando  ás  vezes  um 
rolo  do  mar,  ou  arrebeutação,  que  fecha  de  um  lado  ao 
outro  o  canal  da  barra  e  offerece  nessas  occasiÕes  perigo 
em  arrostar  com  elle. 

Esta  barra  é  descripta  pelo  distincto  hydrographo  e  geo- 
g-rapho  Franzini,  no  seu  líotelro  das  costas  de  Portugal, 
publicado  em  1812,  nos  seguintes  termos : 

«A  barra  de  Lisboa  (a  melhor  e  única  da  costa  de  Por- 
tugal, que  admitte  em  todos  os  tempos  a  entrada  dos  maio- 
res navios),  é  formada  pelos  baixos  seguintes: 

«AS.  35°  O.  da  fortaleza  de  >S'.  JuliàOj,  na  distancia  de 
280  braças,  está  situado  o  extremo  NE.  de  um  baixo  de 
pedra,  a  que  chamam  o  Dente  do  Cachojjo^  cujo  baixo 
se  prolonga  2  milhas  e  3  décimos  a  S.  65°  O.  com  pouco 
fundo,  tendo  umas  300  varas  de  largura,  e  sobre  o  qual 
rebenta  o  mar,  quando  é  agitado  pelos  ventos  do  3.°  e 
4.°  quadrantes.  Chamam  Barrh  pequena,  ou  Corredor,  o 
canal  que  fica  entre  o  sobredito  Cachopo  e  a  costa  do  N., 
o  qual  tem  sempre  desde  8  até  10  braças  de  fundo  na 
baixa-mar. 

«Uma  milha  a  SO.  do  extremo  occidental  d'este  cachopo, 
e  quasi  N.-S.  com  a  fortaleza  de  Santo  António  da  Barra, 
está  a  Cabeça  do  Pato,  que  é  um  baixo-fundo,  no  qual  se 
não  encontra  menos  de  G  a  7  braças  de  agua  em  baixa- 
mar;  mas  que  não  obstante  se  deve  evitar,  especialmente 
em  tempos  borrascosos,  podendo  acontecer  que  na  des- 
cida de  uma  grande  vaga  cheguem  a  tocar  nelle  as  em- 
barcações, que  demandam  muita  agua. 

«Ao  S.  55°  E.  de  IS.  Jidiào,  na  distancia  de  uma  milha 
e  4  décimos,  está  a  Torre  do  Bugio,  formada  por  dois 
corpos  circulares  concêntricos,  no  meio  dos  quaes  se  eleva 
uma  pequena  torre  em  que  está  o  pharol,  na  altura  de  63 
pés.  Os  dois  recintos  são  edificados  sobre  um  baixo  de 
areia  muito  extenso,  que  se  cobre  no  preá -mar,  deixando 
a  torre  perfeitamente  ilhada.  O  dito  baixo,  ou  Cachopo  do 
Sul,  denominado  também  da  Alcáçova,  ou  Alpeidào,  pro- 
longa-se  2  milhas  ao  SO.,  e  forma  o  do  Norte,  um  grande 
canal,  a  que  chamam  a  Barra  Grande,  cuja  menor  largura 
é  de  uma  milha  e  um  decimo,  com  10  a  Í8  braças  de  bom 
íundo,  a  não  ser  perto  dos  dois  mencionados  cachopos,  em 
que  só  ha  6  ou  7  braças,  as  quaes  diminuem  de  repente. 

«A  torre  do  Bugio  deve  considerar- se  como  o  extremo 
SO.  do  Rio  Tejo,  por  que  ainda  existe,  entre  ella  e  a  costa 
da  Trafaria,  um  pequeno  canal  (que  sempre  conserva 
alguma  profundidade,  e  cuja  direcção  sofFre  muitas  altera- 
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coes) ;  comtudo,  é  tão  estreito,  que  na  baixa-mar  quasi  se 
juntam  as  areias  da  costa  com  as  do  baixo,  formando  uma 
vasta  praia,  até  a  sobredita  torre.  Este  grande  baixo  for- 
ma uma  semelhança  de  enseada  aberta  ao  3.,  na  qual  se 
acham  5  a  7  braças  de  fundo. 

«Estes  dois  cachopos  podem  considerar-se  reunidos  por 
uma  espécie  de  banco,  situado  3  milhas  e  meia  ao  SO. 
das  torres  de  S.  Julião  e  Bugio,  o  qual  corre  em  direc- 
ção perpendicular  á  barra ;  porem,  como  o  seu  menor  fundo 
é  de  8  para  9  braças,  segue-se  que  qualquer  embarcação 
poderá  navegar  afoitamente  por  elle  em  todas  as  circuns- 
tancias. 

«Logo  para  dentro  d'este  banco  cresce  o  fundo  regular- 
mente de  lõ  até  20  braças,  que  conserva  pelo  meio  da 
mesma  barra». 

Esta  descripção,  muito  precisa  e  exacta,  é  perfeitamente 
applicavel  á  actualidade,  em  que  a  profundidade  da  barra 
e  a  disposição  dos  canaes  e  dos  bancos  submarinos  teem 
sido  modificadas  muito  pouco,  como  terei  occasião  de  mos- 
trar. 

O  rio  Tejo  e  o  perlo  de  Lisboa. —  Entrando  no  rio,  ao 
passar  a  torre  de  S.  Julião,  encontra-se  na  margem  di- 
reita a  praia  do  Portinho,  terminada  a  E.  por  uma  ponta 
pedregosa,  sobre  a  qual  assenta  a  Feitoria,  seguindo-se- 
Ihe  pouco  adiante  a  de  Catalazete,  limitada  por  uma  res- 
tringa  do  mesmo  nome,  e  depois  a  praia  de  Oeiras,  onde 
desagua  a  ribeira  da  Lage. 

Passado  o  forte  das  Maias,  a  margem  é  bordada  de  ro- 
chedos até  Paço  de  Arcos,  onde  se  encontra  a  bahia  d'este 
nome,  que  tem  uma  estação  de  soccorro  a  náufragos,  e  é 
abrigada  dos  ventos  do  N.  e  NW.,  para  pequenas  embar- 
cações. A  cerca  de  uma  milha  para  E.  fica  a  praia  de  Ca- 
xias, onde  o  forte  de  S.  Bruno  está  montado  em  uns  ro- 
chedos, ficando  isolado  de  terra  pelas  marés.  Um  pouco 
a  montante  d'elle  desemboca  a  ribeira  de  Barcarena. 

Segue-se-lhe  a  praia  da  Cruz  Quebrada,  onde  desagua  o 
Jamor,  continuando  as  praias  do  Dafundo,  Algés  e  Pe- 
drouços,  até  a  torre  de  Belém.  Entre  Dafundo  e  S.  José  de 
Ribamar  é  que  os  navios,  quando  entram  a  barra,  esperam, 
se  por  causa  de  mau  tempo,  ou  por  falta  de  vento,  teem  de 
aguardar  occasião  favorável  para  vir  ao  ancoradouro  de 
Lisboa.  A  torre  de  Belém,  também  chamada  de  S.  Vi- 
cente, era  antigamente  muito  separada  da  margem,  á  qual 
as  areias  e  os  depósitos  a  ligaram  no  primeiro  quartel  do 
século  xviii.  Da  torre  de  Belém  para  montante  segue-se  a 
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marg-em  rectificada  do  Tejo  até  Santa  Apolónia,  descre- 
vendo da  praça  do  Commercio  para  montante  uma  curva 
convexa  para  o  lado  do  rio. 

Na  margem  esquerda  do  Tejo,  que  principia  na  ponta 
da  costa,  ou  bico  da  Calha,  existe  um  grupo  de  pedras, 
conhecido  pelo  nome  de  Calhaus  do  Mar,  que  fica  a  duas  e 
meia  amarras  do  areal  da  Trafaria,  que  é  uma  povoação 
de  pescadores,  hoje  muito  concorrida  na  época  balnear. 
O  seu  bello  areal  estende-se  até  o  bico  da  Calha,  conti- 
nuando para  o  S.  na  costa  oceânica.  Toda  a  margem  até 
Cacilhas  é  povoada  de  fabricas  e  de  estabelecimentos  in- 
dustriaes  e  commerciacs,  e  é  terminada  por  terrenos  altos, 
cortados  abruptamente  para  o  rio.  No  lazareto,  que  é  um 
grande  estabelecimento  do  Estado  fronteiro  a  Belém,  ha 
um  porto,  ou  caldeira,  onde  as  pequenas  embarcações  são 
abrigadas  por  uns  molhes.  Defronte  da  torre  de  Belém  fi- 
cava of  orte  de  S.  Sebastião  de  Caparica,  onde  se  levan- 
tava a  chamada  torre  Velha,  que  com  aquella  fixavam  e 
defendiam  a  entrada  do  porto. 

Porto  Brandão,  Banatica,  Alfanzina,  Porto  de  S.  Lou 
renço,  Portinho  da  Arrábida  e  Fonte  da  Pipa  são  peque- 
nos portos,  ou  enseadas  que  se  encontram,  só  para  embarca- 
ções pequenas,  até  o  pontal  de  Cacilhas,  o  qual  forma  o 
limite  X.  da  Cova  da  Piedade.  Ahi  principia  a  alargar-se 
o  Tejo,  recebendo  os  diversos  esteiros,  rios  e  braços  de  rio, 
que  nelle  desembocam  e  no  grande  mar  interior,  denomi- 
nado Mar  de  Palha,  majestoso  estuário  que  forma  o  grande 
receptáculo  das  marés,  as  quaes  no  seu  descenso  para  o 
mar  conservam  o  porto  e  a  barra  nas  melhores  condições 
para  a  navegação.  E,  portanto,  este  o  grande  regula- 
dor das  marés,  que  mais  efiicazmente  concorre  para  o  bom 
estado  do  porto  e  da  barra.  Em  outro  logar  darei  mais  al- 
gumas indicações  acerca  doeste  grandioso  estuário  e  da 
sua  influencia  no  regimen  e  conservação  do  porto  e  barra 
de  Lisboa. 

Este  porto,  formado,  pois,  no  estuário  do  Tejo,  esten- 
de-se por  um  espaço  de  2õ  kilometros,  apresentando  a 
hirgura  de  IMÕO  metros  entre  o  arsenal  da  marinha  e  o 
pontal  de  Cacilhas,  largura  qus  conserva  sensivelmente 
até  a  foz,  alargando  para  montante,  attingindo  a  de  6:600 
metros  acima  de  Cacilhas,  e  mais  do  dobro  em  Sacavém 
e  em  frente  de  Alcochete.  Desde  a  linha  de  entre  torres, 
até  a  tirada  do  Grillo  para  o  espigão  do  ^Montijo,  a  área 
molhada  é  do  8:736  hectares  em  baixa-mar,  tendo  a  maior 
profundidade  de  48  metros  em  frente  de  Alirés. 
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Marcas  para  a  navegação  e  entrada  da  Barra. — Desde 
tempos  muito  distantes  que  tinham  os  navegantes  na  costa, 
nos  píncaros  da  serra  de  Cintra  e  nos  montes  que  limi- 
tam o  horizonte,  e  em  que  se  destacam  as  torres  das 
igrejas  de  S.  Domingos  de  Rana  ao  N.  da  foz  do  Tejo, 
e  nas  serras  da  Arrábida  e  de  S.  Luiz,  e  no  cabo  Espichel, 
ao  S.,  limitando  com  o  da  Roca  a  parte  da  costa  onde 
desemboca  o  Tejo,  pontos  e  marcas,  que  lhes  assignalavam 
sem  hesitação  o  logar  em  que  se  achavam. 

Para  entrar  a  barra,  já  em  1712  dizia  o  cosmographo- 
mór  do  reino,  Manoel  Pimentel,  na  sua  clássica  Arte  de 
navef/ar : 

« Quem  vem  da  barra  em  fora,  e  quer  entrar  pela  carreira 
do  N.,  ou  de  S.  Gião,  vir-se-ha  mettendo  na  bahia  de  Cas- 
caes,  mettendo  a  terra  do  S.;,  que  chamam  Trafaria,  pela 
fortaleza  de  S.  Gião,  pondo-se  a  N.-S.  com  o  forte  de  Santo 
António,  a  que  chamam  o  Forte  Novo.  E  assim  virá  go- 
vernando a  Leste  fazendo  as  marcas,  que  são  o  Farol  de 
Nossa  Senhora  da  Guia  por  cima  do  Forte  de  Santa  Mar- 
tha,  alto  por  alto,  e  assim  virá  até  a  ponta  que  chamam 
Rana,  que  fica  antes  de  S.  Gião  cousa  de  um  tiro  de  mos- 
quete, dando  resguardo  á  dita  ponta,  que  é  uma  pedra 
encostada  á  terra. 

«E  passando  ao  meio  do  porto  de  S.  Gião,  olhando  para 
a  costa  do  S,,  se  verá  um  monte  alto  e  redondo  a  que 
chamam  Córdova,  porá  este  monte  alto  por  alto  com  a 
tor)'e  do  Bugio,  até  se  pôr  N.— S.  com  a  fortaleza  de 
S.  Gião,  e  dará  resguardo  a  uma  lagem  que  está  pegada 
com  a  dita  fortaleza,  até  descobrir  a  Feitoria,  que  é  uma 
casa  grande  que  fica  logo  passando  S.  Gião  para  dentro. 
E  depois  de  estar  da  banda  de  dentro,  governará  ao  Nor- 
deste, mettendo-se  para  a  terra  do  Norte,  que  não  tem 
cousa  de  perigo,  mais  que  dar  resguardo  á  terra. 

«E  querendo  vir  pela  carreira  do  Sul,  a  que  chamam  Car- 
reira de  Alcaceva,  ponha-se  o  cabo  da  Roca  a  Nossa  Se- 
nhora da  Guia,  e  assim  se  virá  pondo  nas  marcas  d'esta 
carreira,  que  são  dois  montes,  a  que  chamam  as  Mamas, 
alto  por  alto  com  Monte  Gordo,  que  é  uma  torra  grossa 
que  está  para  a  banda  de  Oeste  de  Nossa  Senhora  da  Boa 
Viagem.  Ha  também  outra  marca,  que  vem  a  ser  um 
moinho  de  vento,  que  se  ha  de  pôr  alto  por  alto  com  a 
igreja  de  Nossa  Senhora  da  Boa  Viagem.  E  estas  duas 
marcas  são  as  mais  certas  que  tem  a  barra  de  Alcaceva, 
e  são  as  que  servem  para  dentro  com  vento  favorável. 

«E  com  vento  de  bordagem  por  Alcaceva,  se  faz  no  bordo 
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do  Norte,  e  se  estiver  o  cabo  da  Roca  á  terra  de  Cascaes, 
porá  as  iMamas  ao  Norte  de  Monte  Gordo,  e  aqui  virá  para 
o  Sul  até  pôr  a  cidade  alto  por  alto  com  a  torre  do  Bu- 
gio, e  d'aqui  virá  para  o  Norte,  e  assim  virá  fazendo  os 
bordos  mais  curtos,  por  respeito  de  se  lhe  fazer  a  barra 
mais  estreita.  Montando  o  cachopo  da  banda  de  dentro, 
(que  é  um  banco  de  pedra  que  começa  a  um  tiro  de  mos- 
quete de  S.  Gião,  e  corre  ao  Susudoeste  mais  de  uma  lé- 
gua) se  poderá  chegar  mais  a  S.  Gião,  e  assim  virá  na 
volta  do  Sul,  não  se  alargando  muito  por  respeito  da  agua 
de  maré  que  corre  muito  para  a  cabeça  da  torre  do  Bugio, 
c  assim  virá  bordejando,  fazendo  mais  comprida  a  volta 
do  Norte  que  a  do  Sul,  com  declaração  que  pondo  o  cas- 
tello  da  cidade,  a  que  chamam  castello  d'el-rei,  alto  por 
alto  com  a  torre  de  Belém,  virará  no  bordo  do  Norte  a 
respeito  das  aguas  que  ali  se  ajuntam,  e  correm  para  varias 
partes,  o  que  faz  muitas  vezes  não  governarem  os  navios. 
Nesta  forma  se  virá  bordejando  até  se  pôr  N.-S.  com 
Santa  Catharina  de  Ribamar,  e  d'aqui  para  cima  se  borde- 
jará para  uma  c  outra  parte,  desviando-se  da  terra  que 
tudo  é  limpo,  e  dará  fundo  onde  parecer,  em  quantas  bra- 
ças quizer. 

«E  pelas  mesmas  marcas  que  aqui  vão  apontadas  se 
pode  bordejar,  e  sair  pela  carreira  de  Alcaceva  fora,  sendo 
vento  de  bordejar.  Mas  pela  barra  de  S.  Gião  se  ha  de 
attender  que  se  não  pode  entrar  senão  com  bom  vento  e 
maré.  A  prea-mar  em  Lisboa  é  pelas  duas  horas  da  tarde 
no  dia  de  lua  nova,  e  não  pelas  três  como  trazem  os  rotei- 
ros. 

«As  marcas  sobreditas  servem  somente  para  quem  tiver 
muito  conhecimento  dos  sitios,  os  quaes  não  podem  bem 
declarar  por  escrito. 

«Quem  não  tiver  entrado  em  Lisboa,  tome  sempre  piloto 
da  barra;  mas  quem  conhecer  os  sitios  se  poderá,  em  falta 
de  piloto,  governar  pelas  marcas  sobreditas». 

Um  século  depois,  estavam  as  cousas  sensivelmente  na 
mesma,  dizendo  Franzini  no  seu  Roteiro : 

«Para  entrar  pela  Barra  Pequena,  ou  Corredor,  neces- 
sita-sc  vento  largo  ou  á  popa,  porque  a  sua  estreiteza  não 
permitte  bordejar.  A  embarcação  deve  metter-se  na  en- 
seada de  Cascaes,  e  encobrir  a  Trafaria  pela  torre  de 
aS',  Julião,  á  qual  se  deve  dirigir,  tendo  o  cuidado  de  en- 
fiar o  forte  de  Santa Martha  pelo  pharol  da  Guia,  cuja  marca 
conservará  até  estar  próxima  á  Ponta  de  Ram(,  a  que  dará 
resguardo   para   r.\'itar   o   baixo  mencionado.  Como  neste 
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ponto  já  o  forte  de  Santa  Martha  é  pouco  visível  em 
razão  da  distancia,  é  necessário  substituir  esta  marca, 
enfiando  pela  torre  do  Bugio  o  Monte  Córdova,  que 
fica  na  costa  do  S.,  e  é  muito  distincto  pela  sua  altura 
e  redondeza,  cujo  enfiamento  seguirá  até  estar  N.-S.  com 
a  torre  de  8.  Julião,  á  qual  também  dará  algum  res- 
guardo para  evitar  a  lage  já  mencionada ;  e  logo  que  des- 
cubra a  Feitoria  prolongará  a  costa  septemtrional  do  rio 
que  é  toda  limpa;  e  assim  navegará  até  a  torre  de  Be- 
lém, defronte  da  qual  dará  fundo  para  ser  visitado  pela 
saúde,  segundo  o  costume  estabelecido.  Pode  também  ser- 
vir de  marca  o  Pontal  de  Cacilhas,  enfiando-o  pela  torre 
de  S.  Julião,  até  chegar  ao  meridiano  d'esta  torre,  seguindo 
depois  a  navegação  acima  prescripta.  O  sobredito  Pontal 
é  muito  distincto,  parecendo  ali  terminar  a  costa  meridio- 
nal do  Tejo,  por  serem  muito  baixas  e  distantes  as  terras 
que  lhe  demoram  a  E.,  sobre  as  quaes  se  projecta.  Por 
esta  segunda  marca  navega  se  mais  chegado  ao  Cachopo 
do  que  pelas  precedentes. 

«Querendo  entrar  pela  Barra  Grande,  com  ventos  lar- 
gos, procurar-se-hão  as  marcas  d'esta  barra,  antes  de  pas- 
sar a  E.  do  meridiano  de  Cascaes,  conservando  esta  villa 
N.-S.,  ou  também  enfiando  o  pharol  da  Guia  pelo  pharoldo 
cabo  da  Roca ;  pois  que  d'este  modo  ficarão  sempre  as 
embarcações  muito  a  O.  de  todos  os  baixos  que  formam 
as  duas  barras.  Assim  se  governará  até  se  descobrirem  as 
Jlfrt/íirts^  que  se  enfiarão  pelas  ^.sc«(/as  c?^  Jacoh,  acima  des- 
criptas,  cuja  marca  se  conservará  exactamente  até  que  a. 
torre  de  S.  Julião  demore  a  O.  ou  SO.,  e  enião  prolon- 
gar-se-ha  á  vontade  a  costa  do  N.  por  15  ou  18  braças  de 
fundo,  até  ancorar  defronte  da  torre  de  Belém. 

«Querendo  entrar  com  vento  escasso,  que  obrigue  a 
bordejar,  deve  advertir-se  que  as  duas  marcas  que  limi- 
tam o  comprimento  dos  bordos  são:  para  o  N.,  as  Mamas 
enfiadas  pelo  mirante  de  Caxias  ;  porque  quando  isto  acon- 
tece já  a  embarcação  estará  perto  do  Cachopo  do  N. ;  e 
para  o  S.  não  se  deve  chegar  a  enfiar  as  sobreditas  Ma- 
mas com  o  convento  de  Xossa  Senhora  da  Boa  Viagem,. 
bem  distincto  por  ser  o  primeiro  que  fica  a  E.  do  mirante 
de  Caxias,  edificado  junto  á  praia;  porque,  verificando-se 
o  alinhamento,  a  embarcação  estará  já  muito  próxima  ao 
Cachopo  do  S.  As  sobreditas  marcas  servirão  para  se  bor- 
dejar até  ter  montado  o  Dente  do  cachopo  do  N.,  ou  até 
que  a  torre  de  S.  Jidião  demore  do  X.  ao  X.-NO.,  devendo 
então  encurtar  mais  os  bordos  do  S.,  não  deixando  passar 
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aí>  Manias  da  metade  do  espaço  que  separa  as  Escadas  do 
Jacob  do  convento  da  Boa  Viagem,  porque  o  Cachopo  do 
iS.,  ou  Alpeidão,  deita  uma  ponta  ao  N.  do  Bugio,  e  as 
aguas  da  maré  encostam  muito  para  elle.  Continuando  a 
subir  o  rio,  servirá  de  marca  a  torre  de  Belém  enfiada  pelo 
castello  de  Lisboa,  virando  no  bordo  de  N.  logo  que  isto 
acontecer,  e  assim  continuará  até  estar  N.— S.  com  Santa 
Catkarina  de  Ribamar ;  porque  d'ahi  em  diante  bordejará 
á  vontade,  dando  unicamente  o  conveniente  resguardo  á 
terra.  Estas  marcas  servirão  igualmente  para  a  saida  com 
vento  largo,  ou  sobre  bordos. 

«Acontecendo  chegar  á  barra  acossado  por  algum  tem- 
poral do  3.°  ou  4."  quadrante,  não  sendo  possivel  receber 
piloto,  e  não  se  avistando  as  marcas  acima  descriptas,  en- 
tão se  demandará  a  barra  com  a  precaução  já  dita  de  não 
passar  alem  do  meridiano  de  Cascaes,  e  assim  se  gover- 
nará até  enfiar  a  torre  de  Belém  com  a  extremidede  sep- 
temtrional  do  recinto  exterior  da  torre  do  Bugio  (cujo 
alinhamento  demora  a  N.  65°  E.),  e  dirigindo-se  sobre  ci- 
las, navegará  assim  até  que  a  torre  de  S.  Julião  demore 
ao  N.— NE.  Então  aehando-se  a  meio  canal  deve  governar 
sobre  o  mirante  de  ('axias,  que  demorará  exactamente  ao 
N.-NE.,  continuando  a  seguir  este  rumo  até  defronte  de 
Paço  de  Arcos,  seguindo  depois  a  costa  do  N.,  como  já  se 
disse.  No  caso  de  se  não  avistar  o  mirante,  então  logo 
que  a  torre  de  S.  Julião  demorar  ao  N.-NE.  (em  cujo  ponto 
a  torre  do  Bugio  distará  2  milhas  e  2  décimos),  se  dei- 
xará o  alinhamento  das  duas  torres  do  Bugio  e  Belém,  e 
se  governará  pela  linha  que  divide  por  metade  o  canal 
que  separa  as  torres  de  S.  Julião  e  Bugio,  ou,  para  me- 
lhor dizer,  seguir-se-ha  exactamente  o  rumo  de  NE.,  até 
estar  dentro  da  barra.  Estas  marcas,  que  se  não  podem 
equivocar,  conduzirão  salva  a  embarcação  em  qualquer 
temporal,  pois  se  a  escuridão  não  permittisse  avistar  a 
torre  de  Belém,  entào,  conservando  sempre  a  villa  de  Cas- 
cões ao  N.,  deve-se  governar  de  maneira  que  o  Bugio  de- 
more ao  N.  65'^  E.  (proximamente  E.-NE.  verdadeiro),  e 
quando  isto  se  verifique  dirigir  se  á  mesma  torre,  seguindo 
as  regras  acima  estabelecidas. 

«Estas  marcas  seriam  igualmente  infalliveis  de  noite,  se 
existissem  bons  pbaroes  nas  mencionadas  torres,  assim  como 
na  (luia». 

Vô-se,  pois,  que  estavam  já  ha  mais  de  um  século  muito 
bem  estudadas  as  precauções  a  tomar,  com  o  fim  de  re- 
conhecer a  derrota  a  seguir  para  entrar  a  barra  de  Lisboa, 
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achando-se  bem  determinado  o  que  havia  a  fazer  nos  di- 
versos casos  em  que  a  embarcação  podia  encontrar-se. 
Este  assumpto  não  deixou,  porem,  de  continuar  a  chamar  a 
attençào  dos  poderes  públicos,  sendo  em  7  de  agosto  de 
1873  encarregado  o  conhecido  hydrographo,  Francisco  Ma- 
ria Pereira  da  Silva,  de  elaborar  o  projecto  para  facilitar 
por  meio  de  luzes,  marcas,  bóias,  ou  outros  melhoramen- 
tos, a  entrada  e  o  fundeadouro  dos  nossos  portos  maríti- 
mos do  continente  do  reino. 

Já  em  1843  se  tinha  apresentado  um  projecto  para  a 
demarcação  da  entrada  do  Tejo,  o  qual  consistia  na  col- 
locação  de  16  bóias  para  assignalar  o  contorno  dos  dois 
bancos  da  barra,  sendo  todas  numeradas  e  pintadas  de 
cores  diíferentes  para  se  distinguirem  e  designarem  o  ponto 
a  que  diziam  respeito,  como  então  estava  adoptado,  e  es- 
pecialmente em  Inglaterra. 

Mas  este  processo,  alem  de  não  servir  para  de  noite, 
não  offerecia  garantia  de  duração,  por  haver  a  experiên- 
cia mostrado  que  era  frequente  a  arrebentação  do  mar 
quebrar  as  correntes  de  fixação  das  bóias. 

Encarregado  da  collocação  d'estas  bóias,  já  em  relató- 
rio de  1853  propunha  aquelle  hydrographo  outras  provi- 
dencias, por  julgar  insufficientes  aquellas  bóias,  sendo, 
entre  outras,  a  installação  de  uma  bóia  sonora  a  W.  da 
barra  grande,  o  branquear  as  muralhas  do  forte  de  Santa 
Martha,  e  levantar  uma  columna  com  uma  luz  para  a  entra- 
da pelo  corredor,  uma  outra,  ou  signal,  de  pedra  ou  de  ferro, 
na  lage  em  frente  de  S.  Julião,  reformar  o  mirante  de 
Caxias,  estabelecer  nas  Mamas  um  signal  que  desse  bem  a 
conhecer  a  sua  posição,  e  montar  na  torre  de  Belem  a 
lanterna,  ou  luz  de  porto,  que  existia  na  antiga  casa  de 
saúde. 

D'estas  providencias  só  a  2.*  e  a  6.*  foram  executadas. 

Em  1859  mandou-se  proceder  ao  projecto  difinitivo  e 
orçamento  do  que  se  julgasse  necessário  para  facilitar  a 
entrada  do  porto  de  Lisboa,  o  que  deu  origem  ao  projecto 
de  11  de  março  de  1861,  que  comprehendia  duas  bóias 
Herbert,  oito  pequenas  bóias  simples,  uma  de  sino,  um 
pharol  com  apparelho  catadióptrico  de  Fresnell  de  luz  fixa 
branca,  com  relâmpagos  de  1^'"  em  2"'  e  com  o  alcance  de 
16  milhas,  ficando  a  E.  das  escadas  de  Jacob  um  outro 
de  5.''  ordem  e  de  luz  fixa  vermelha  no  forte  de  Santa  Mar- 
tha, um  apparelho,  systema  moderno,  de  luz  branca  com 
eclipses  de  1"'  em  1"'  no  cabo  da  Roca.  um  grande  signal 
de  alvenaria   com   azulejos   brancos  e  encarnados  sobre  a 
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Mama  do  NE.,  uma  outra  na  Boa  Viagem,  e  a  repa- 
ração do  mirante  de  Caxias. 

O  orçamento,  não  comprehendendo  as  bóias  pequenas, 
era  de  20:000^000  réis. 

Levantou  este  projecto  bastantes  reparos,  sendo  o  pri- 
meiro sobre  o  orçamento,  que  se  suppunha  baixo,  não  de- 
vendo importar  em  menos  de  40:000)ÔÍ000  réis  o  que  se 
propunha. 

Em  outubro  de  1877  pediu  a  associação  commercial  de 
Lisboa  a  coliocação  de  um  pliarol  de  luz  branca,  dioptrico, 
de  3.^  ordem,  com  eclipses  de  10'  em  10',  em  uma  torre 
de  10  a  15  metros  de  altura,  construida  na  margem  direita 
do  Tejo  e  nas  immediaçoes  das  escadas  do  Jacob,  ou  do 
mirante  de  Caxias,  e  bem  assim  a  construcção  de  uma 
torre,  ou  marca,  para  o  lado  N.  do  pliarol,  a  de  uma  luz  no 
cabo  Raso,  a  modificação  do  pharol  do  Bugio  para  uma  luz 
resplandecente,  ou  intermittente,  o  illuminar  o  pharol  da 
Guia  com  cor  vermelha  na  direcção  de  N.-NW.,  e,  final- 
mente, o  emprego  de  boias-sinos  nos  baixos  da  barra. 

Estas  propostas,  com  outras  da  direcção  geral  dos  te- 
legraphos,  foram  devidamente  apreciadas,  e  organisou-se 
então  um  projecto  geral  paraoccorrer  aos  diversos  casos  — 
de  bom  tempo  e  claro,  de  bom  tempo  com  nevoeiros  par- 
ciaes,  de  bom  tempo  com  cerração  completa,  de  mau  tempo 
mas  sem  tempestade,  e  de  tempestade,  ou  temporal  des- 
feito, e  isto  tanto  para  a  entrada  pela  barra  grande,  ou 
do  S.,  como  pela  do  N.,  ou  corredor,  e  tanto  de  dia  como 
de  noite.  Calculava-se  importarem  todas  estas  obras  em 
150:000;$>000  réis,  e  devia  ser  o  projecto  executado  em 
três  annos. 

O  projecto  então  organizado  em  vista  da  representação 
da  associação  commercial  comprehendia  a  transformação 
do  mirante  de  Caxias  em  pharol  de  luz  vermelha;  quatro 
signaes  de  alvenaria  com  azulejos  brancos  e  encarnados ; 
dois  signaes  ou  balisas  de  ferro  nas  pedras  de  Rana  e  da 
Lage ;  duas  luzes,  uma  verde,  outra  azul,  com  reflectores, 
na  torre  de  S.  Julião  e  no  forte  da  Junqueira;  uma  nova 
torre  com  apparelho  lenticular  de  1.''  ordem  no  cabo  da 
Roca;  outro  de  2.*  ordem  na  torre  do  Bugio;  um  pharolim 
com  luz  de  côr  mixta,  e  candelabro  de  ferro,  ou  torre  de 
alvenaria  no  forte  de  S.  Braz  do  cabo  Raso ;  nm  ])harolim 
de  côr  vermelha  no  pontal  de  Cacilhas ;  duas  boias-bali- 
sas  de  ferro  e  madeira  para  amarração,  com  três  ferros  e 
três  correntes  cada  uma,  sendt»  uma  fora  da  barra  grande 
e   outra   no   interior   do  'J'.  ji>;  uma  lanterna  com  luz  ver- 
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melha  e  reflectores  no  navio  de  registro  do  posto  estacio- 
nado em  Belém ;  um  molhe  de  abrigo  na  cidadella  de  Cas- 
caes;  dois  barcos  luz  salva-vidas;  iim  apparelho  sonoro  e 
de  systema  mixto  ;  uma  lanterna  com  apparelho  lenticular 
de  1.^  ordem  no  cabo  da  Roca;  dois  apparelhos  magneto- 
electricos  e  duas  machinas  a  vapor  para  desenvolvimento 
de  luz  eléctrica  em  Caxias  e  no  cabo  da  Roca;  uma  lan- 
terna com  apparelho  lenticular  de  2.^  ordem  no  cabo  Es- 
pichel; e,  finalmente,  outro  de  3/  ordem  na  torre  de  S. 
Julião. 

Era,  como  se  vê,  muito  completo  e  desenvolvido  este 
projecto,  do  qual  pouco  se  chegou  a  executar. 

Seguindo,  nos  seus  traços  geraes,  o  que  já  anterior- 
mente se  fazia,  o  navio,  depois  de  pilotado,  receben- 
do piloto  saido  da  estação  de  Cascaes,  onde  pairam  os 
barcos  de  pilotagem  e  onde  as  suas  embarcações  fundeiam 
desde  8  a  15  braças  em  bom  fundo  e  abrigadas  de  KW., 
K.  e  NE.,  proseguiria  nos  rumos  indicados. 

Para  o  serviço  de  pilotagem  ha  dois  postos  de  pilotos, 
um  para  a  barra  grande  e  outro  para  o  corredor.  De  dia 
vão  os  hiates  até  o  largo  em  demanda  dos  navios  que  se 
destinam  á  barra.  De  noite  os  do  corredor  fundeiam  em 
Cascaes,  os  da  barra  grande  ao  N.  de  cachopo  de  N. 
Estes  hiates  teem  o  distinctivo  do  seu  serviço,  e  de  noite 
usam  de  um  pharol  branco  içado  no  estae  de  cabeça,  que 
passa  entre  os  dois  mastros. 

Quando  a  embarcação  entra  no  Tejo,  eis  os  diversos 
signaes  e  marcas  a  que  pode  soccorrer-se  : 

Na  margem  direita  —  marca  da  Feitoria,  grande  edifica- 
ção com  apparencia  de  um  forte,  que  fica  a  E.  da  praia 
do  Portinho. 

Marca  do  Relógio  —  pyramide  quadrangular  na  quinta 
chamada  do  Ressone,  «m  Paço  de  Arcos. 

Mirante  de  Caxias  —  construcção  que  fica  no  monte  de 
Caxias. 

Marca  da  Gibalta —  construcção  de  alvenaria  na  quinta  do 
dr.  Gomes  da  Silva,  no  antigo  local  conhecido  pelo  nome 
de  Escadas  do  Jacob,  que  eram  sete  muros  em  soccalco  para 
o  sustentamento  de  terras. 

Marca  Esteiro  —  construcção  semelhante  á  da  Gibalta, 
para  Nascente  da  Boa  Viagem,  a  740  metros  a  NE.  da 
antecedente. 

Convento  da  Boa  Viagem  —  grande  edificação  próximo 
do  Esteiro. 

Marca   da  Boa  Viagem — construcção  de  alvenaria  for- 
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mada  de  dois  cylindros  concêntricos,  elevados  sobre  um 
arco,  c  tendo  o  eixo  da  abobada  na  direcção  NE.-SW. 

Ribeira  de  Jamor  —  distinguindo-se  pela  ponte  metal- 
liea  do  caminho  de  ferro  de  Cascaes,  que  a  transpõe. 

S.  José  de  Ribamar  —  edificação  a  montante  de  Da- 
fundo. 

Minarete  —  construcção  foi-mada  por  dois  torreões  de 
alvenaria  desig-uaes  ligados  entre  si,  no  extremo  W.  do 
jardim  de  S.  José  de  Ribamar. 

Torre  de  Belém  t)u  de  8.  Vicente  de  Belém. 

Forte  de  Monsanto  —  na  serra  d'este  nome,  apresen- 
tando o  aspecto  de  um  morro  circular  de  cor  escura,  muito 
visivel  do  mar. 

Marca  da  Mama  —  construcção  de  alvenaria  collocada 
num  cabeço  da  serra  de  Alfragide,  denominado  Alto  da 
Montanha,  Cova  do  Frade,  ou  Mama  de  SW.,  para  se 
distinguir  da  Mama  de  NE.,  que  fica  ao  N.  da  povoação 
de  Oito  Villas,  a  4:"20U  metros  a  NE.  da  torre  de  Belém. 
Esta  marca,  em  forma  de  pyramide  truncada,  elevada  152 
metros  sobre  o  nivel  do  mar  e  20  metros  acima  do  terreno, 
é  pintada  em  faixas  brancas  e  vermelhas  alternadamente, 
e  enfiada  pelas  do  Esteiro  e  da  Gibalta  dá  a  direcção 
do  eixo  da  barra  grande,  enfiamentos  que  dão  as  duas 
Mamas  do  NE.  e  SW,  projectando-se  quasi  uma  sobre  a 
outra. 

Palácio  da  Ajuda  —  grande  edificio  que  constituo  uma 
das  melhores  marcas,  visivel  a  grande  distancia  do  mar 
largo,  e  que,  enfiado  pela  torre  do  Bugio  no  rumo  E.  4  y^ 
NE.  (76''  NE.),  dá  um  bom  alinhamento  para  procurar  as 
marcas  que  definem  o  eixo  da  barra  grande. 

Zimbório  da  Plstrella  —  bellissima  marca  para  quem 
vem  do  mar,  e  que  demora  a  5:500  metros  a  NW.  da 
torre  de  Belém,  e  fica  133  metros  acima  do  nivel  do 
mar. 

Finalmente,  o  observatório  do  castello  de  S.  Jorge, 
que  é  a  origem  das  nossas  coordenadas,  e  assenta  em 
um  dos  pontos  culminantes  da  cidade,  tendo  por  coorde- 
nadas =  latitude  38"  42'  43''  N.  e  longitude  9"  7'  54"  W. 

Na  margem  do  S.  ha  ainda  os  seguintes  pontos,  que  ser- 
vem aos  navegantes  para  a  sua  derrota : 

Torrão  —  pequeno  logar  que  fica  mais  a  W.  da  mar- 
gem S.  do  Tejo. 

Calhaus  do  mar  —  grupo  de  pedras  que  existe  próximo 
do  areal  da  Trafaria. 

Trafaria  —  povoação    das    mais    importantes    do   S.    do 
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Tejo,  com  grande  acciímulação  de  casas  de  pescadores,  fa- 
cilmente reconhecível. 

Lazareto  —  edifício  de  grandes  dimensões  assente  no 
cimo  da  montanha  e  descendo  pela  vertente,  com  diver- 
sos corpos  em  amphitheatro. 

Torre  velha  —  fronteira  á  torre  de  Belém,  e  a  W.  do 

Porto  Brandão  —  logar  bem  reconhecido,  pela  grande 
quantidade  de  casas  que  fícam  adjacentes  áquella  margem. 

Banatica  —  logar  que  bem  se  distingue  pelas  pedreiras 
em  exploração,  cortando  o  terreno  em  talude  muito  ás- 
pero, e  ao  qual  ficam  próximas  as  marcas  do  hmite  W.  da 
milha  maritima. 

Alfanzina  —  pequeno  porto  a  montante  da  Banatica. 

Porto  de  S.  Lourenço  —  fica  ao  N.  do  logar  denominado 
Palença,  e  onde  está  installada  uma  grande  fabrica  de 
cerâmica. 

Portinho  da  Arrábida  —  a  nascente  do  qual,  e  na  que- 
brada da  montanha,  ficam  as  duas  marcas  de  alvenaria, 
que  dão  o  limite  E.  da  milha  maritima.  E  com  estas  mar- 
cas e  com  as  da  Banatica  que  se  vão  acertar  os  relógios 
e  experimentar  o  andamento  dos  navios.  A  milha  oíficial  é 
dada  pelo  enfiamento  dos  dois  grupos  de  marcas. 

Torre  de  S.  Paulo — na  villa  de  Almada,  a  W.  da  po- 
voação e  em  ponto  elevado,  uma  das  marcas  mais  im- 
portantes da  margem  sul  do  Tejo. 

Pontal  de  Cacilhas  —  ponta  SE.  da  povoação  d'este 
nome,  e  limite  N.  da  enseada  chamada  da  Cova  da  Piedade. 

Castello  de  Palmella  —  á  distancia  de  26  kilometros  do  an- 
coradouro do  porto,  tendo  a  altitude  de  269  metros,  e  onde, 
na  parte  mais  alta  e  para  E,  fica  uma  pyramide  geodé- 
sica. Este  ponto,  em  consequência  da  sua  grande  visibi- 
lidade, serve  essencialmente  para  a  regularização  e  com- 
pensação das  agulhas,  conhecidos  os  azimuths  magnéti- 
cos dos  seus  alinhamentos  com  os  mais  notav^eis  das  mar- 
gens do  Tejo. 

Das  luzes  interiores,  passados  os  pharoes  de  S.  Julião  e 
do  Bugio,  que  servem  para  a  navegação,  devem  relacio- 
nar-se  as  seguintes  : 

Pharol  de  Porto  Covo  —  está  montado  em  um  cavalete 
de  madeira  pintado  de  vermelho  e  é  de  luz  fixa,  verme- 
lha, dada  por  um  apparelho  catadióptrico  de  U"',30  de  diâ- 
metro, com  a  lanterna  e  cúpula  pintadas  de  branco.  Fica 
16™,õ5  acima  do  nivel  do  mar,  e  o  alcance  da  sua  luz  não  é 
inferior  a  10  milhas.  Funceiona  desde  1878,  mas  a  sua 
installação  é  ainda  provisória.  lUumina  um  sector  de  12°, 
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e  o  alinhamento  cVesta  luz  pela  do  pliarol  de  Caxias  dá  a 
direcção  da  barra  do  Tejo. 

Pharol  de  Caxias  —  Elevado  96'";4  acima  do  nivel  do 
mar,  e  em  uma  torre  exag-onal.  É  um  apparelho  capto- 
trico  de  3.*  ordem,  com  uma  luz  fixa,  vermelha,  em  um 
sector  de  20",  voltado  para  a  barra  grande,  avistando-se 
do  mar  a  18  milhas.  As  suas  coordenadas  são:  latitude 
38"  41'  59"  N.  e  longitude  9°  15'  59"  W.  de  Greenwich. 

Pharol  de  Belém  —  na  plataforma  inferior  da  torre  de 
Belém,  ao  S.  em  uma  armação  metallica,  formada  por 
montantes  ligados  por  cruzes  de  Santo  André,  está  mon- 
tado o  pharol,  um  apparelho  de  5.''  ordem,  dando  uma  luz 
vermelha,  fixa,  com  8  milhas  de  alcance.  E  de  o.'^  ordem  e 
illumina  um  sector  de  312°  entre  E.  4  1/4  SE.  e  SE.  4  1/2  S. 
pelo  S.  O  foco  luminoso  fica  15  metros  sobre  o  nivel  do 
mar,  na  posição  aproximada  de  latitude  38"  41'  24"  N.  e 
longitude  9"  12'  53"  de  Greewich.  Funcciona  desde  1847. 

Pharol  de  Cacilhas  —  levanta-se  no  pontal  de  Cacilhas 
em  uma  torre  de  ferro  pintada  de  vermelho,  e  funcciona 
desde  1886,  em  apparelho  de  5.*  ordem,  com  luz  branca, 
fixa,  e  que  se  projecta  transformar  em  luz  com  occulta- 
çucs.  Illumina  um  sector  de  342°,  cujo  raio  extremo  se 
dirige  para  o  pharol  de  S.  Julião,  sendo  reforçado  por  um 
reflector  prismático.  A  posição  d'este  pharol  é  aproximada- 
mente de  38"41'11"  de  latitude  N.  e  9"8'48''  de  longitude 
W.  de  Greenwich. 

Junto  funcciona  um  sino  para  os  nevoeiros,  que  se  move 
automaticamente  por  um  apparelho  de  relojoria  e  que 
produz  um  som  de  5  em  5  segundos. 

Estes  esclarecimentos,  extrahidos  ào  Roteiro  da  Costa, de 
Franzini,  do  interessante  estudo  do  sr.  Baldaque  da  Silva, 
e  da  Descrição  da  costa  de  Portugal  entre  o  cabo  da  Roca 
e  o  do  Espichel,  pelos  distinctos  ofliciaes  da  nossa  armada 
os  srs.  INIanocl  Maria  Nunes  de  Carvalho,  António  Aloizio 
Gervis  de  Athouguia  Ferreira  Pinto  Bastos,  Augusto  Ra- 
mos da  Costa  e  Francisco  Annibal  Oliver,  dão  suíficiente 
conhecimento  das  condições  em  que  se  acha  o  porto  e  a 
barra  de  Lisboa  sob  o  ponto  de  vista  náutico. 

Ilydrojjraphia.  —  Poucos  portos  teem  dado  margem  a 
mais  interessantes  e  importantes  estudos,  sob  o  ponto  de 
vista  geographico  e  hydrographico,  do  que  este  porto  de 
Lisboa,  a  contar  dos  mais  antigos  tempos.  Citei  já  algu- 
mas cartas  e  planos  hydrographicos  do  porto  e  barra  de 
Lisboa,  desde  o  século  XVI  até  o  fim  do  primeiro  quartel 
do   século  XIX.   Neste  longo  período  os  nossos  mais  dis- 


65 

tinctos  hyclrographos,  a  contar  do  sábio  Franzini,  se  dedi- 
caram a  estes  estudos,  deixando  o  seu  nome  ligado  a  elles 
e  podendo,  entre  os  mais  illustres,  citar-se  os  do  general 
Filippe  Folque,  mathematico  distincto  e  antigo  director 
geral  dos  trabalhos  geodésicos,  geographicos,  chorographi- 
cos  e  hydrographicos  do  reino,  e  depois  Caetano  Maria 
Batalha,  Francisco  Maria  Pereira  da  Silva  e  Bento  Maria 
Freire  de  Andrade,  já  fallecidos,  e  os  srs.  António  Maria 
dos  Reis,  Schultz  Xavier,  Tiburcio  Ferreira,  Tasso  de  Fi- 
gueiredo, e  tantos  outros,  entre  os  quaes  os  illustres  hy- 
drographos  Hugo  de  Lacerda  e  Neuparth,  que  vieram 
fazer  p  seu  tirocinio  na  direcção  das  obras  do  porto  de  Lis- 
boa. É  por  isso  que  das  cartas  do  século  xix,  alem  das  de 
Franzini  de  1811  e  de  Carlos  Picquet  de  1821,  podem 
consultar-se  —  a  levantada  em  1869  sob  a  direcção  de  Fi- 
lippe Folque  e  todas  as  que  tem  dado  á  estampa  a  direc- 
ção geral  dos  trabalhos  geodésicos,  e  as  ultimamente  pu- 
blicadas pela  5.*  repartição  do  ministério  da  marinha. 

Havendo-se  levantado  receios  sobre  o  futuro  da  nossa 
barra,  na  qual  se  julgava  haver  alterações  e  grande  dimi- 
nuição de  fundo,  promovidas  pelas  novas  obras  do  porto, 
receios  que  deviam  considerar-se  fundamentados  por  par- 
tirem de  um  hydrographo  muito  distincto  e  estudioso,  o  sr. 
Baldaque  da  Silva,  e  achando-me  então  á  testa  da  antiga 
o.*  circumscripção  hydraulica,  que  comprehendia  o  porto 
de  Lisboa,  cujo  credito  podia  ser  abalado,  se  aquellas  des- 
confianças fossem  confirmadas,  mandei  levantar  um  novo 
plano  hydrographico  da  barra,  trabalho  que  foi  executa- 
do com  muito  acerto  e  zelo  pelos  srs.  engenheiros  con- 
de de  Atalaya  e  o  fallecido  Fernando  Pinto  Coelho,  e  que 
foi  concluido  em  1891.  Finalmente,  pela  repartição  dos 
trabalhos  hydrographicos  do  ministério  da  marinha,  hoje 
sob  a  direcção  do  distincto  hydrographo  o  sr.  Schultz  Xa- 
vier, foi,  ha  pouco  tempo,  refeita  a  sondagem  da  nossa  bar- 
ra, publicando-se  a  bella  carta,  que  é  a  mais  recente  e  a 
mais  rigorosa  de  quantas  podem  ser  consultadas.  A  estas 
cartas  me  vou  referir  no  assumpto  de  que  em  seguida  vou 
tratar  e  d'ellas  extractei  a  da  estampa  i. 

Alterações  que  tem  soíFrido  a  barra  de  Lisboa  com  o  an- 
dar dos  tempos.  —  Não  remontarei  aos  tempos  geológicos, 
nem  mesmo  aos  históricos,  em  que  o  aspecto  do  estuário 
e  do  rio  Tejo  deveria  ter  sido  muito  diíFerente  do  actual, 
antes  da  formação  dos  terrenos,  que  á  custa  das  alluvioes 
do  próprio  rio  se  levantaram  no  seu  leito.  Ha  mesmo 
quem  supponha  que  o  Tejo  desaguava  no  Oceano  por  duas 
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fozes,  uma  por  junto  da  ponta  de  S.  Gião,  outra  pelo  S. 
de  Almada.  Carece  este  facto  de  confirmação,  podendo  so- 
mente esclarecer-se  a  duvida  por  uma  serie  de  sondagens 
geológicas  na  parte  do  paiz  onde  poderia  ter  existido  essa 
outra  barra. 

O  extenso  valle,  que  se  insinua  atravez  da  Península 
nos  810  kilometros,  que  vão  da  foz  do  rio  Tejo  até  a  sua 
nascença,  era,  em  grande  extensão  muito  pedregoso,  com- 
preliendido  entre  vertentes  rápidas  e  rochosas,  e  na  sua 
maior  parte  relativamente  estreito.  No  fundo  d'elle  corria 
o  alto  Tejo,  atormentado,  sinuoso,  de  natureza  torrencial, 
com  o  leito  inatacável  pelas  correntes,  e  onde  afloravam  os 
bancos  de  rocha  que  o  cortavam,  e  as  cabeças  ou  cascalhei- 
ras^ que  originavam  os  rápidos  e  as  quedas,  que  ainda  hoje 
existem  em  vários  pontos.  De  Abrantes  para  baixo  co- 
rríeçava  o  valle  a  alargar-se,  sendo  o  Tejo  em  grande  ex- 
tensão, e  á  medida  que  se  aproximava  do  mar,  como 
que  um  lago,  de  grande  largura  e  profundidade. 

Com  a  acção  incessante  e  poderosa  dos  agentes  natu- 
raes,  atacando  e  desagregando  os  terrenos  das  vertentes, 
e  arrastando-os  para  o  rio,  foram  essas  alluviÕes,  trans- 
portadas em  massas  enormes,  depositar-se  mais  longe 
e  formar  os  feracissimos  campos  e  lezírias  do  Tejo, 
ou  os  vastos  sapaes  e  panes,  que  hoje  são  alternativa- 
mente cobertos  pelas  marés,  mas  que  diariamente  se  vêem 
crescer  em  superfície  e  em  altitude.  Subdividido  o  rio  em 
diversos  braços  por  entre  esses  terrenos  já  formados,  ou 
em  via  de  formação,  procurou  o  homem  pelo  seu  trabalho 
aproveitar  aquelle  dos  leitos  que  melhor  satisfaria  á  va- 
zão das  aguas  e  aos  interesses  da  navegação,  e  fixando- 
Ihe  as  margens  por  obras  adequadas,  fortitícando-as  e  de- 
fendendo os  terrenos  adjacentes  da  acção  das  correntes, 
assim  procurou  attender  aos  múltiplos  fins  do  bom  regimen 
das  aguas  correntes  e  da  agricultura. 

A  defeza  das  terras,  de  onde  tira  a  sua  subsistência, 
chamava  todos  os  seus  cuidados,  não  descurando  também 
os  interesses  da  navegação,  os  da  industria  dos  transpor- 
tes, e  os  da  saúde  publica.  Muitas  vezes,  porem,  fazendo 
desapparecer  os  pântanos  e.  levado  por  outros  interesses, 
foi  imprudentemente  fixar  a  sua  habitação  em  terrenos 
ao  alcance  das  cheias,  para  mais  de  perto  explorar  a  in- 
dustria da  pesca,  da  navegação  o  da  agricultura.  Com  o 
andar  dos  tempos  foi-se  assim  constituindo  e  fixando  este 
grandioso  rio,  que  nos  seus  últimos  kilometros,  desde  um 
ponto  a  montante  da  Praça  do  Commercio  até  a  sua  foz, 
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no  Oceano,  é  accessivel  aos  navios  da  maior  arqueação  e 
calado,  e  que  daria  cabimento  a  todas  as  esquadras  do 
mundo. 

Este  magestoso  Tejo,  que  se  alarga  para  montante  de 
Lisboa  para  formar  o  vasto  mar  da  Palha,  e  que  até  a 
Casa  Branca  (a  jusante  de  Vallada)  é  ainda  navegável  a 
pequenos  vapores,  que  chegam  com  as  marés  até  o  porto 
de  Muje,  8  kilometros  acima  de  Vallada,  continua  na- 
vegável ainda  para  barcos  até  20  toneladas  de  arqueação 
em  77  kilometros,  e  d'alii  para  cima,  em  68  kilometros,  até 
a  foz  do  Sever,  praticável  ainda  a  barcos  de  6  a  7  T.  de 
carga. 

Deixando,  porem,  a  parte  superior  do  Tejo  para  so- 
mente tratar  da  que  comprehende  o  porto  e  a  barra  de 
Lisboa,  é  certo  que  apresenta  elle  hoje,  para  o  que  fora 
em  tempos  idos  e  raais  ou  menos  distantes,  uma  differença 
notável,  tanto  em  planta,  como  em  perfil.  Luiz  Mendes  de 
Vasconcellos  diz  no  seu  Sitio  de  Lisboa^  que  a  foz  do  rio 
de  Sacavém  era  tão  profunda  que  nelle  entravam  e  esta- 
cionavam os  maiores  navios.  As  margens  e  os  grandes 
mouchões,  que  hoje  estão  agricultados,  eram  ainda  ha 
pouco  tempo  sapaes  e  terrenos  alagadiços,  quasi  sempre 
cobertos  d'agua.  O  mouchão  de  Villa  Franca  não  existia 
ha  alguns  annos ;  o  da  Povoa  cresce  todos  os  dias  a  olhos 
vistos ;  e  as  praias  lodosas  do  Beato  até  os  Olivaes  avan- 
çam e  engrossam  sempre,  podendo  dar  medida  do  volume 
extraordinário  das  vasas  e  sedimentos  que  as  aguas  trans- 
portam a  rapidez  com  que  se  fazem  os  enlodamentos  das 
docas  do  porto  de  Lisboa,  da  Alfandega,  do  Terreiro  do 
Trigo  e  de  Santos,  que  exigem  uma  dragagem  muito  con- 
siderável e  dispendiosa  para  se  lhes  conservarem  os  fun- 
dos com  que  foram  projectadas. 

Sobre  este  assumpto  adiante  darei  noticia  mais  desen- 
volvida. 

Isto  mesmo  se  observa  em  todos  os  braços  do  Tejo  e 
nas  margens  do  S.,  assim  como  nos  esteiros,  rios  e  valias, 
cujo  envasamento  é  muito  rápido,  tendo  de  dragar-se  a 
miúdo  os  canaes  que  conduzem  á  estação  do  caminho  de 
ferro  do  S.  e  SE.  no  Barreiro,  bem  como  os  que  condu- 
zem ás  povoações  de  Aldeia  Gallega,  de  Alcochete,  etc. 

E  se  no  porto,  propriamente  dito,  e  no  seu  talweg, 
assim  como  nos  canaes  da  barra,  se  conservam  os  mesmos 
fundos  em  um  largo  lapso  de  tempo,  como  se  mostra  pelas 
diversas  sondagens,  e  se  a  barra  e  os  seus  canaes  não 
teem  apresentado   modificação    sensível,   é   isso   devido  á 
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natureza  d'essas  vasas,  ténues  e  facilmente  atacáveis  pelas 
correntes,  e  ás  especiaes  condições  d'oste  porto,  onde  o 
receptáculo  de  agua  das  marés,  esse  grande  reservató- 
rio interior  que  se  chama  o  mar  da  Palha,  recebe  em  cada 
maré  uma  enorme  massa  de  agua,  que  se  tem  calculado 
em  mais  de  1:000  milhões  de  metros  cúbicos,  alem  da  .que 
é  propriamente  de  proveniência  fluvial,  e  que  em  occasião 
de  cheias  chega  a  ter  o  caudal  de  9:000  a  10:000  metros 
cúbicos  por  segundo.  Estas  cheias  do  rio,  porem,  pouca 
influencia  teem  no  porto,  tão  grande  é  a  sua  vastidão  e 
capacidade,  e,  admittindo-se  que  o  seu  máximo  effeito  seja 
produzir  no  porto  uma  sobrelevação  de  O*", 50  nos  prea-ma- 
res,  e  um  augmento  de  velocidade  no  descenso  das  aguas, 
que  chega  a  ser  de  2'", 519  por  segundo  no  canal  sensivel- 
mente regular  da  pai  te  comprehendida  entre  as  linhas  ti- 
radas do  terreiro  do  Paço  pa«i  Cacilhas,  e  da  torre  de 
Belém  para  o  Lazareto,  canal  que  vae  depois  gradual- 
mente alargando  até  a  Foz,  entre  a  turre  de  S.  Julião  e 
a  do  Bugio. 

Da  serie  de  mappas  geographicos  e  cartas  marítimas, 
que  em  outro  logar  deixei  citados,  evidentemente  se  con- 
cilie que  as  grandes  modificações,  que  tem  suff'rido  o  Tejo, 
teem  sido  no  seu  estuário,  na  parte  fluvial,  conservan- 
do-se  sensivelmente  no  mesmo  estado  a  sua  foz,  cujas 
maiores  alterações,  figuradas  em  algumas  cartas,  mais  de- 
vem ser  attribuidas  a  erros  de  planta  do  que  á  verdade 
de  factos. 

Não  pode  pôr-se  em  duvida  que  a  profundidade  do  es- 
tuário tenha  em  geral  diminuído,  pelo  menos  em  certos  e 
determinados  pontos.  Haja  vista  á  profundidade  e  largura 
de  alguns  dos  seus  braços,  como  os  de  Sacavém  e  de  Coina, 
onde  em  diversas  cartas  se  lhes  designavam  grandes  an- 
coradouros, que  hoje  não  existem.  Mas  este  importante 
estudo,  no  seu  conjuncto,  para  o  que  ha  já  bastantes  ele- 
mentos, está  ainda  por  fazer,  e,  quando  seja  feito,,  de- 
monstrará que  a  modificação  do  estuário  não  foi  feita 
precipitadamente  e  por  saltos,  mas  por  uma  evolução  lenta 
e  regular,  e  que  d'ella  não  deverá  recear-se,  podendo  ser 
regulada  pelo  trabalho  do  homem. 

As  barras  do  Tejo,  isto  é,  os  corredores  do  N.  e  do  S., 
ou  a  barra  jx^queiia  e  a  barra  ;/ra)ide_,  conservam-se  pro 
ximamente  as  mesmas,  tanto  em  orientação,  como  em  pro- 
fundidade, tendo  mesmo  melhorado  um  pouco  o  corredor 
do  N.,  como  mostram  os  últimos  estudos  hydrographicos 
da  barra.  O  mesmo  accusam  os  perfis  transversaes,  que 
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periodicamente  mandei  levantar,  e  que  chegaram  a  formar 
uma  coUecção  de  10  estados,  que  mostram  ser  proxima- 
mente a  mesma  a  profundidade  do  talweg,  e  a  sua  po- 
sição, o  qual  a  partir  do  pontal  de  Cacilhas  se  encosta  á 
margem  do  S.  para  depois  se  reflectir  para  o  N.,  e  con- 
tinuar assim  em  zig-zagues  até  a  foz,  apresentando  a 
cota  máxima  de  48  metros  abaixo  de  zero  hydrographico. 

Nas  margens  e  nos  esteiros  e  braços,  em  que  o  rio  se 
subdivide,  penetrando  nos  valles  secundários  que  affluem 
ao  principal,  vêem-se  hoje  transformadas  grandes  porções 
de  terrenos,  que  eram  então  do  dominio  das  aguas,  e  nos 
quaes  hoje  se  levantam  bairros  da  cidade,  ou  onde  vice- 
jam prados,  hortas  e  vinhedos,  A  margem  do  rio  avançou 
para  o  S.  em  frente  da  cidade,  dando  logar  aos  aterros  e 
ás  docas,  que  avançam  sobre  os  antigos  armazéns  e  terce- 
nas,  que  eram  então  banhados  pelo  rio. 

E  sempre  mais  ou  menos  aventuroso  e  hypothectico  o 
traçado,  que  procure  fazer-se  em  uma  planta  actual  da  ci- 
dade, da  situação  do  antigo  esteiro  marinho  de  Lisboa,  do 
qual  não  existe  descripção  precisa,  mas  que  se  sabe  que 
occupava  a  cidade  baixa  do  marquez  de  Pombal  e  uma 
parte  dos  valles  de  S.  José  e  dos  Anjos,  que  se  juntavam 
por  alturas  de  S.  Domingos.  No  interessante  estudo  do 
sr.  Augusto  Vieira  da  Silva  sobre  a  Cerca  Moura  de 
Lisboa  e  as  Muralhas  da  Ribeira,  apresenta-se  a  planta 
provável  d'aquelle  esteiro  e  da  margem  direita  do  Tejo 
no  século  xiii. 

Não  existia  então  o  logar  do  arsenal  da  Marinha,  do 
largo  do  Pelourinho  e  da  rua  do  Arsenal.  Um  mar  largo 
e  profundo  vinha  bater  no  sopé  do  monte  de  S.  Francisco, 
ao  longo  do  qual  se  estendia  uma  praia  estreita  e  pe- 
quena. O  monte  de  S.  Francisco  avançava,  voltando  ao 
rio  uma  vertente  rápida  e  escarpada,  quiçá  como  as  que 
apresentam  os  montes  da  outra-banda,  aprumada  e  brusca. 
Com  a  acção  do  mar,  das  chuvas  e  de  todos  os  agentes  natu- 
raes,  ou  talvez  em  consequência  de  um  escorregamento, 
ou  de  qualquer  phenomeno  geológico,  como  o  que  se  sabe 
ter  succedido  em  21  de  julho  de  1597  ao  monte  de  Santa 
Catharina,  e  em  parte  se  repetio  em  13  de  fevereiro  de 
1621,  o  monte  de  S.  Francisco  foi  recuando  e  no  sopé  d'elle 
criaram-se  todos  esses  terrenos  que  formam  hoje  largos 
e  ruas,  bordadas  de  bellas  edificaçSes. 

Naquelle  tempo  a  margem  do  rio  e  do  esteiro  ma- 
rítimo de  Lisboa,  entrando  no  valle,  seguia  por  altu- 
ras da  Boa  Hora,  da    rua  do  Crucifixo,   e  pela  praça  de 
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D.  Pedro  penetrava  nas  ruas  de  Santo  Antão  e  de  S. 
José  até  acima  da  rua  das  Pretas,  para  descer  depois, 
e,  passando  pela  frente  do  palácio  do  conde  de  Almada, 
continuar  por  detraz  de  S.  Domingos,  entrar  no  valle 
de  Arroyos  pela  rua  da  Palma  e  descer  pela  da  Mouraria. 
Seguindo  pela  base  do  monte,  onde  assenta  o  castello  de 
S.  Jorge  e  a  sua  cerca,  passava  a  S.  Mamede  e  pela  Ma- 
gdalena,  e  proseguia  pela  rua  dos  Bacalhoeiros  até  o  cha- 
fariz d'El-Kei. 

Para  ver  como  era  navegável  este  esteiro  cita-se  primeiro 
o  chamado  Canal  de  Flandres^  nome  que  principiou  a 
dar  se-lhe  depois  que  os  navios  inglezes  vieram  a  Lisboa 
como  alliados  de  D.  Fernando  e  de  João  I.  Era  talvez 
ahi  que  vinham  fundear  os  navios  flamengos,  que  frequen- 
tavam então  o  nosso  porto.  Sendo  facto  averiguado  que 
se  lhe  dava  anteriormente  o  nome  de  canal,  não  quereria 
com  isto  designar-se  o  primeiro  canal  de  esgoto  e  de  dre- 
nagem da  via  publica?  Conta-se  também  que,  quando 
D.  Affonso  Henriques  mandou  vir  do  promontorium  sa- 
crum,  em  1173,  as  religiosas  de  S.  Vicente,  que  é  o  pa- 
droeiro da  cidade,  vieram  ellas  em  barco  até  a  Mouraria, 
ao  sitio  onde  havia  então  a  porta  da  cidade,  chamada  de- 
pois a  porta  de  S.  Vicente  (arco  do  marquez  de  Alegrete), 
onde  foram  desembarcadas  e  levadas  processionalmente 
para  o  templo.  Se  a  lenda  tem  consignado  este  facto, 
que  nenhum  documento  confirma,  não  demonstrará  elia, 
ao  menos,  a  navigabilidade  do  esteiro  naquelle  local? 

Em  1220,  demonstrou-o  o  sr.  Vieira  da  Silva,  o  grande 
estuário  do  Tejo,  no  chamado  esteiro  de  Lisboa,  devia 
achar-se  já  muito  entulhado,  e,  portanto,  as  embarcações 
pouco  alem  deveriam  poder  passar  do  limite  marcado  pela 
rua  da  Calcetaria,  e  que  já,  um  século  depois  da  con- 
quista de  Lisboa,  o  valle  da  baixa  actual  era  coberto  de 
população,  que  obrigara  a  levantar  em  diversas  partes 
igrejas  parochiaes.  Ou  seriara  estas  um  meio  de  propa- 
gação da  religião  christã  em  lucta  com  a  do  propheta, 
ainda  muito  enraizada  na  parte  occidental  da  Peninsula  ? 

E  certo  que  as  modificações  que  tem  sofFrido  o  estuário 
de  Lisboa  são  profundíssimas.  E  para  se  fazer  ideia  das 
phases,  por  que  no  decorrer  dos  tempos  tem  passado  este 
vastissimo  estuário,  seria  mister  remontar  a  variados  es- 
tudos, o  colher  todos  os  elementos  que  as  chronicas  e  an- 
tigas tradições  nos  fornecem,  com  aquelles  que  a  sciencia 
geológica  nos  pode  dar,  e  que  uma  grande  parte  nos  tem 
já  ministrado  o  illustre  geólogo,  o  sr.  Paul  Choffat,  que 
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vive  no  nosso  paiz  ha  longos  annos,  e  que  o  tem  dotado 
com  valiosos  trabalhos  scientificos.  Dão  elles  grande  luz 
sobre  o  que  foi  em  épocas  distantes  o  estuário  do  Tejo, 
mostrando,  pela  espessura  e  natureza  das  camadas  allu- 
viaes  d'esta  região,  aquelles  terrenos  que  foram  outr'ora 
dominio  das  aguas,  e  quanto  tem  subido  o  fundo  naquel- 
les  que  ainda  hoje  estão  cobertos  por  ellas,  e  que  ainda 
sobem  diariamente  pelos  sedimentos  que  nelles  se  deposi- 
tam. Passadas  as  épocas  geológicas,  que  se  contam  por 
milhares  de  séculos,  e  voltando  só  ao  período,  relativamente 
curto,  da  fundação  da  monarchia  portugueza  até  nós,  são 
grandes  as  alterações  que  tem  soífrido  o  que  havia  sido 
o  estuário  do  Tejo.  E,  limitando-me  só  á  parte  de  Lisboa 
confinante  com  o  seu  porto,  direi  que  o  primeiro  terreiro 
do  Paço,  que  foi  roubado  ás  aguas,  era  ainda  tão  baixo 
em  1731,  que,  levantando-se  um  temporal  no  porto,  as 
aguas  do  rio,  saindo  do  seu  leito,  entraram  por  aquelle 
largo,  foram  invadir  a  alfandega  e  chegaram  até  acima 
dos  mostradores  das  lojas  da  rua  Nova. 

Outros  esteiros  e  braços  de  mar  entravam  pela  margem, 
a  montante  por  Chellas  e  a  jusante  por  Alcântara,  inter- 
nando-se  muito  nos  respectivos  valles.  Em  todo  o  caso, 
na  parte  do  esteiro,  que  é  hoje  occupada  por  parte  da  ci- 
dade baixa,  havia  já  do  tempo  dos  romanos  diversas  ilho- 
tas, que  emergiam  das  aguas,  onde  foram  construídas 
torres,  thermas,  theatros,  templos  e  outros  edifícios,  cu- 
jos vestígios  e  ruinas  teem  sido  successivamente  desco- 
bertos. Essas  ilhas  foram-se  naturalmente  ou  artificial- 
mente alargando  e  passaram  a  formar  pequenos  casaes, 
ou  bairros,  já  então  ligados  entre  si. 

Nos  outros  valles  afíluentes  ao  do  Tejo,  a  montante  e  a 
jusante  de  Lisboa,  succedia  o  mesmo.  Nas  correntes  de  agua, 
que  d'elles  vinham  desaguar  no  grande  rio,  os  seus  alveos 
entulhavam-se,  as  margens  avançavam  e  engrossavam,  e 
de  caudalosos,  que  eram,  esses  verdadeiros  rios  redu- 
ziam-se  a  pobres  riachos.  Para  não  me  alongar  muito  so- 
bre este  assumpto  citarei  somente  os  rios  de  Sacavém  e 
de  Alcântara,  no  primeiro  dos  quaes  chegavam  a  entrar  e 
carregavam  na  sua  foz  muitos  navios,  que  levavam  os  nos- 
sos productos  agrícolas.  Neste  rio  os  depósitos  seculares 
de  vasas  attingiram  uma  espessura  enorme,  e  o  rio,  que  não 
ha  muito  dava  navegação  fácil  até  o  Tojal  a  alguns  kilome- 
tros  da  sua  foz,  tem  ultimamente  ficado  reduzido  a  uma  té- 
nue corrente  de  agua,  que  em  baixamar  não  dá  passagem  a 
um  pequeno  barco  de  fundo  chato,  estando  o  seu  leito  su- 
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perior  aos  campos  adjacentes,  que  permanecem  encharca- 
dos e  paludosos  com  prejuízo  da  riqueza  publica  e  da 
boa  hyg-iene  dos  povos. 

O  riu  de  Alcântara,  embora  muito  menos  importante  do 
que  aqucllc,  ofFerece  também  um  exemplo  frisante  da  ra- 
pidez do  assoriamento  d'estas  correntes  de  agua,  com  as  va- 
sas que  transportam.  Naquelle  rio  havia,  anterionnente 
ao  terremoto  de  1755,  uma  grande  caldeira  acima  da  foz, 
cujas  aguas  tinham  valiosas  applicaçoes  industriaes.  En- 
tulhada pelo  terremoto  aquella  caldeira,  projectou-se  em 
1759  no  logar  d'ella  e  nas  suas  proximidades  a  construc- 
ção  de  grandes  tercenas  e  fornos  públicos,  especialmente 
destinados  ao  abastecimento  de  pão  aos  navios  mercantes,  e 
ás  tropas,  o  que  podia  fazer-se  mais  economicamente  por  se- 
rem para  ali  conduzidos  os  trigos  por  via  fluvial,  e  expedido 
o  pão  pela  mesma  via,  para  o  que  o  rio  de  Alcântara  an- 
dava limpo  e  desembaraçado,  servindo  ao  mesmo  tempo 
para  o  transporte  do  interior  de  lenhas  e  de  outros  produc- 
tos.  Por  elle  se  contava  conduzir  as  madeiras  e  materiaes 
de  construcção  para  o  grande  palácio  real  que  se  projec- 
tava no  Arco  do  Carvalhão.  O  rio  de  Alcântara  é  hoje  um 
verdadeiro  riacho,  que  foi  abobadado  ultimamente  e  func- 
ciona  como  um  collector  de  esgotos,  accessivel  ás  marés  e 
visitável. 

A  sua  foz  foi-se,  porem,  deslocando  e  avançando  para 
o  S.  muitas  centenas  de  metros,  divagando  o  rio  por  uma 
larga  praia  lodosa,  que  as  obras  do  porto  de  Lisboa  fize- 
ram, felizmente,  desapparecer. 

São  bem  frisantes  estes  exemplos,  de  entre  os  muitos  que 
poderia  citar  com  referencia  a  todos  os  rios  e  riachos  que 
desaguam  na  margem  direita  do  Tejo,  a  alguns  kilometros 
para  montante  e  para  jusante  de  Lisboa. 

Mas  o  Tejo,  de  encontro  á  terra,  era  profundo  e  as  suas 
aguas  iam  bater  de  encontro  aos  cães,  edifícios  e  muros,  que 
lhe  fixavam  o  perímetro.  A  cidade  era  cingida  por  mura- 
lhas, por  cujas  portas  se  communicava  com  o  porto.  Por  fora 
d'essas  muralhas  havia  pequenas  praias,  que  com  o  andar 
dos  tempos  se  foram  levantando  e  alargando,  formadas  em 
parte  pelas  vasas  e  lodos  trazidos  pelas  aguas,  mas  muito 
especialmente  em  alguns  logares  pelos  esgotos  e  lixos  da 
cidade,  que  se  despejavam  para  o  Tejo,  sem  policia,  nem 
regimen  algum.  E  contra  estes  factos  muitas  vezes  se  havia 
reclamado,  sem  que  pudesse  reprimir-se  semelhante  abuso. 

Assim  se  foram  formando  essas  praias  infectas  e  preju- 
diciaes,  que  eram  cobertas  pelas  marés,  mas  que  ficavam 
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expostas  á  acção  atmospherica  grande  parte  do  dia.  Para 
avaliar  a  extensão  d'essas  praias  bastará  dizer  que  em 
1871,  desde  D.  Gastão  (Beato)  até  a  torre  de  Belém,  era 
a  superfície  d'ellas  avaliada  em  110,78  hectares,  que  ficavam 
a  descoberto  uma  parte  do  dia,  apresentando  larguras  que 
iam  até  240  metros  e  3G0"',80.  E  o  que  mais  avultava  nestas 
praias  infectas  eram  as  immundicies  da  cidade,  que  eram 
despejadas  á  vontade  de  cada  um  por  todo  aquelle  vasa- 
douro.  Data  só  de  1611  o  regimento  que  marcava  os  lega- 
res onde  era  permittido  o  despejo  de  lixos  e  entulhos,  e 
foi  só  em  1726  que  começou  o  serviço  do  seu  transporte  em 
barcos  para  longe  da  cidade.  Todavia,  as  variações  que 
iam  apresentando  as  praias  marginaes  do  Tejo,  pequenis- 
simas  em  presença  da  largura  e  vastidão  do  alveo  do  rio, 
pouco  podiam  influir  no  seu  regimen,  correspondendo  a  uma 
diminuição  minima  do  volume  de  agua  no  rio,  em  compara- 
ção da  enorme  massa  da  que  o  porto  recebe  do  mar, 
desde  o  Beato  até  Belém,  onde  a  largura  média  do  alveo 
é  de  1:860  metros.  Não  era,  pois,  a  diminuição  da  bacia  sal- 
gada do  Tejo  que  havia  a  temer;  mas,  sim,  a  sua  acção  na 
saúde  publica,  pela  formação  das  praias.  E  o  que  mais  in- 
convenientes trazia  era  o  augmentar-se  a  irregularidade  da 
margem,  apresentando  reentrâncias  e  saHencias,  que  davam 
origem  a  contra-correntes,  revessas  e  redemoinhos,  que 
tornavam  difficil  e  perigosa  a  navegação.  As  praias  tinham, 
pois,  inconvenientes  graves,  não  só  por  significarem  um 
estado  de  incúria  e  de  desleixo  policial  não  admissivel  em 
cidade  d'esta  importância,  mas  também,  sob  o  ponto  de 
vista  hygienico,  por  darem  origem  a  doenças  que  adqui- 
riram foros  de  epidemia  peculiar  de  Lisboa,  naturalmente 
da  natureza  das  febres  que  modernamente  foram  denomi- 
nadas/eôres  do  aterro. 

No  estuário  do  Tejo  os  depósitos  e  os  assoriamentos  são 
muito  mais  consideráveis,  e  comquanto  não  constituam  um 
perigo  imminente,  é  todavia  indispensável  estudar  a  questão, 
e  adoptar  os  meios  que  sejam  apropriados  para  manter  um 
estado  de  equilíbrio  entre  os  sedimentos  depositados  e  os 
transportados  pelas  aguas,  a  fim  de  se  conservar  sempre 
o  magestoso  estuário  e  o  grandioso  reservatório  do  mar  da 
Palha,  de  onde  o  porto  de  Lisboa  deriva  as  suas  excepcio- 
naes  qualidades. 

Adiante  falarei  da  orientação  que  é  mister  dar  a  estes 
estudos. 

Quanto  aos  receios  da  diminuição  de  fundo,  que  se  afi- 
gurou a  um  distincto  hydrographo  da  nossa  marinha  de 
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guerra  poderia  dar-se  depois  das  obras  do  porto  de  Lis- 
boa, parece-me  que,  felizmente,  não  ha  razão  para  esses 
sustos,  como  o  levam  á  evidencia  os  últimos  estados  da 
barra  constantes  dos  respectivos  planos  hydrographi- 
cos,  que  teem  a  auctoridade  de  um  documento  official.  E 
se  aquelle  distincto  hydrograplio,  o  sr.  Baldaque  da  Silva, 
foi  levado  a  conclusões  pessimistas,  foi  isso  devido  a  ter 
baseado  o  seu  estudo  em  documentos  de  pouco  valor  scien- 
titico  e  auctoridade  profissional,  consistindo  em  cartas 
cujas  sondas,  ou  não  haviam  sido  feitas  com  todo  o  rigor, 
ou  cuja  collocação  na  planta  não  foi  determinada  com  a 
necessária  exactidão,  o  que  é  eíFectivamente  muito  difficil, 
sendo  quasi  impossível  que  as  mesmas  sondagens,  inter- 
caladas por  uma  serie  de  annos,  e  mesmo  de  séculos,  se 
sobrepuzessem  rigorosamente. 

E  outra  consideração  bastará  para  nos  tranquillisar  so- 
bre o  futuro  do  nosso  porto  e  barra.  E  sabido  como  repe- 
tidas vezes  elle  tem  sido  sujeito  ás  extraordinárias  convul- 
sões vulcânicas  e  scismicas,  que  a  tradição  e  os  docu- 
mentos dizem  haver-se  manifestado  por  alterosas  ondas, 
por  erupções  enormes  e  por  tremores  violentos.  Pois  o 
equilíbrio,  que  por  aquellas  poderosas  causas  foi  tantas 
vezes  quebrado,  outras  tantas  se  restabeleceu,  somente  sob 
a  acção  dos  phenomenos  naturaes  das  correntes  e  do  fluxo 
e  refluxo  das  marés,  e  em  vista  das  condições  orographicas 
e  geológicas  da  localidade,  que  fizeram  retomar  sensivel- 
mente a  primitiva  disposição  ao  porto  e  barra.  Com  eíFeito, 
depois  do  grande  terremoto  de  175Õ,  restabeleceram-se  as 
cousas  como  eram  antes.  Não  quererá  isto  dizer  que  o  porto 
e  a  l)arra  de  Lisboa  devem  a  sua  excepcional  disposição 
ás  condições  em  que  a  natureza  os  criou,  e  que  são  immu- 
taveis,  como  immutaveis  são  as  leis  naturaes  que  regem 
os  phenomenos  physicos? 

Parece-me  poder,  por  isto,  concluir-se,  que  as  grandes 
difforenças  na  profundidade  dos  canaes  e  nos  bancos  da 
barra,  ora  para  mais,  ora  para  menos,  resultantes  da  com- 
j)aração  das  cartas  de  1788  até  1820,  citadas  pelo  sr. 
Baldaque  da  Silva,  devem  naturalmente  attribuir-se  a  ine- 
xactidões nos  planos  hydrographicos,  ou  a  não  se  corres- 
ponderem e  coincidirem  as  sondagens. 

Depois  de  começadas  as  obras  do  porto  de  Lisboa,  em 
1888,  também  não  me  parece  prudente  tirar  conclusões 
positivas  só  da  comparação  de  dois  planos  hydrographi- 
cos, o  de  1870  e  o  de  1883,  relativamente  a  alguns  pontos 
onde  se  acha  uma  grande  diminuição  de  fundo,  quando  é 
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certo  que  d'essa  comparação  se  demonstra  que  no  canal, 
e  mormente  no  do  JN.,  tem  em  média  augmentado  a  pro- 
fundidade altura  de  agua. 

Oa  planos  hydrographicos,  posteriormente  levantados,  o 
confirmam,  devendo,  porem,  este  augmento  de  profundi- 
dade ter  um  termo,  chegando  a  um  estado  que  se  con- 
servará e  será  o  resultante  do  equilibrio  de  todas  as  for- 
ças que  actuam  na  barra. 

Em  todo  o  caso,  as  obras,  que  tiverem  por  effeito  regu- 
larisar  a  margem  do  Tejo,  e  portanto  as  correntes  aquáticas, 
não  restringindo  o  leito  do  rio  e  conservando  lhe  a  secção 
que  tem  nos  logares  de  maior  estreitamente,  não  poderão 
nunca  concorrer  para  diminuir  o  volume  de  agua  recebi- 
do das  marés,  antes  deverão  facilitar  a  entrada  d'ellas 
no  mar  de  Palha.  Todos  os  illustres  membros  das  com- 
missoes  nomeadas  pelo  governo  para  propor  o  que  hou- 
vessem por  conveniente  fazer-se  na  margem  N.  do  Tejo, 
a  de  9  de  setembro  de  1871,  e  a  de  10  de  março  de  1883, 
a  respeitável  corporação  do  conselho  superior  de  obras 
publicas  e  minas,  e  todos  os  engenheiros,  nacionaes  ou 
estrangeiros,  que  teem  tido  occasião  de  occupar-se  do 
estudo  do  melhoramento  d'este  porto  e  barra,  todos  teem 
assentado  como  base  dos  seus  projectos  na  regularisação 
das  margens  do  Tejo,  fazendo-lhes  desapparecer  as  irre- 
gularidades, que  tão  inconvenientes  consequências  tinham 
para  a  navegação,  pelas  revessas  que  originavam,  pela 
perturbação  das  correntes  que  produziam,  e  pelos  rede- 
moinhos e  outras  correntes,  que,  prejudicando  a  navega- 
ção, tinham  por  consequência  os  assoriamentos,  que  cada 
vez  mais  aggravavam  aquelle  mal. 

Marés.  —  E  o  estudo  do  phenomeno  das  marés  de  im- 
portância capital  para  o  de  qualquer  porto.  A  determina- 
ção da  lei  por  que  ellas  se  produzem,  o  tempo  em  que  se 
manifestam,  a  velocidade  que  em  todo  o  periodo  ascendente 
ou  descendente  das  aguas  adquire  a  corrente  da  maré, 
o  sentido  e  a  direcção  em  que  se  estabelece,  a  lei  com 
que  a  altura  das  aguas  vae  variando  no  fluxo  e  no  refluxo, 
conforme  a  idade  da  lua,  tudo  isso,  a  que  se  chama  o  regi- 
men de  um  porto,  é  importantíssimo.  E  interessa  este  es- 
tudo tanto  onde  é  regular  o  leito,  pelo  qual  se  propaga  a 
corrente  da  maré,  como  naquelles  pontos  em  que  augmenta 
ou  d.iminue  muito  a  largura  do  rio  e  a  sua  capacidade, 
ou  onde  em  planta  apresenta  mudanças  bruscas  de  direc- 
ção, ou,  finalmente,  na  confluência  de  outros  rios  que  lhe 
tragam,   ou  d^elle  derivem  volume  considerável  de  agua. 
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Dando  os  marégraphos,  na  curva  que  registram,  toda  a 
evoluçKo  da  maré  no  mesmo  logar,  e  com  a  maior  exacti- 
dão, é  evidente  que  para  estudar  o  desenvolvimento  do 
phenomeno,  em  toda  a  bacia  em  que  elle  se  faz  sentir,  de- 
vem ser  installados  hydrometros  ou  marégraphos,  rigo- 
rosamente ligados  pelo  nivellamento,  e  installados  em 
pontos  escolhidos  com  todo  o  cuidado  e  critério  para  dar 
indicações  que  forneçam  dados  para  d'elles  se  tirarem  con- 
clusões que  melhor  definam  as  leis  pelas  quaes  se  regula 
aquelle  phenomeno. 

De  ha  muito  que  no  porto  de  Lisboa  se  faziam  estudos 
para  a  determinação  do  regimen  marémetrico,  havendo-se 
usado  primitivamente  de  escalas  graduadas,  que  eram  li- 
das regularmente.  Vieram  depois  os  instrumentos  regis- 
tradores, que  traçam  a  curva  continua  de  uma  maré  to- 
tal, com  todo  o  rigor  e  exactidão. 

Foi  em  1835  que,  por  assim  dizer,  começaram  afazer-se 
estes  estudos  mais  sob  o  ponto  de  vista  scientifico.  CoUo- 
caram-se  diversos  marémetros  na  costa,  e  um  d'elles  na 
enseada  de  Paço  de  Arcos.  Em  1844  collocaram-se  de 
novo  três  escalas  métricas,  uma  no  arsenal  da  marinha, 
outra  na  enseada  de  Paço  de  Arcos  e  a  terceira  em  Cas- 
caes,  as  quaes  principiaram  a  ser  observadas  em  26  demar- 
co d'aquelle  anuo.  Aquelles  hydrometros  eram  iguaes  aos 
que  em  1835  haviam  servido  para  o  estudo  que  o  almiran- 
tado  inglez  mandou  fazer  nas  nossas  costas.  Coube  a  inicia- 
tiva d'aquelles  trabalhos  aos  então  tenentes  da  armada  real 
Francisco  Maria  Pereira  da  Silva,  Caetano  Maria  Batalha 
e  C.  Botelho  de  Vasconcellos.  Durante  meia  hora  antes  e 
meia  depois  do  prea-mar  e  baixa-mar  faziam-se  as  leituras 
de  5  em  5  minutos  em  cada  escala,  e  pubHcava-se  nos 
Amiaes  maritimos  e  coloniaes  o  resultado  d'essas  observa- 
ções. Foi  por  ellas  que  se  determinou  a  cota  do  nivel 
médio  do  mar  e  que  se  reconheceu  que  o  máximo  e  o  mi- 
nimo  prea-mar  e  baixa-mar  em  cada  phase  da  lua,  não  era 
trcs  dias  depois  da  lua  nova,  ou  lua  cheia,  como  errada- 
mente se  Julgava,  mas  sim  passado  dia  e  meio  depois  da 
respectiva  phase.  Os  mappas  marcavam  o  tempo  mediu 
(anno,  mez,  dia,  hora  e  minuto  da  observação),  a  altura 
da  agua,  o  estado  do  tempo,  do  mar  e  do  vento,  a  idade 
e  phase  da  lua,  a  declinação,  a  pressão  atmospherica  e 
temperatura,  o  tempo  em  que  a  agua  se  conservava  para- 
da, o  sentido  da  corrente,  etc,  etc.  Formam  esses  mappas 
uma  coUecção  interessante,  á  qual  vieram  mais  tarde  jun- 
tar-se    todos    os    trabalhos  da  benemérita  secção  hydro- 
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graphica,  e  cujos  trabalhos,  methodicamente  classificados 
e  cuidadosamente  conservados,  formavam  uma  valiosa  col- 
lecção  de  dados,  com  que  se  orgulhava  o  sr.  contra-almi- 
rante  António  Maria  dos  Reis,  que  áquelles  estudos  havia 
consagrado  o  melhor  da  sua  vida,  da  sua  intelligencia  e 
da  sua  boa  vontade.  Onde  se  encontrarão  esses  documen- 
tos, que,  apesar  do  interesse  e  sollicitude  que  empregou 
o  distincto  chefe  da  chorographia  na  sua  procura,  o  sr. 
coronel  Fernando  Carlos  da  Costa,  não  teve  a  fortuna  de 
encontrar?.  .  . 

Não  foram  nunca  interrompidos  áquelles  estudos  hydro- 
graphicos,  não  só  para  a  confirmação  dos  dados  e  notas 
que  acompanham  os  planos  hydrographicos  publicados,  mas 
também  depois  para  fornecerem  novos  dados  e  elemen- 
tos á  commissão  incumbida  em  1883  de  formular  o  plano 
dos  melhoramentos  do  porto  de  Lisboa.  E  por  esta  occa- 
sião  não  deixarei  de  fazer  menção  da  serie  de  nivellamen- 
tos,  perfis,  sondagens  hydrographicas  e  geológicas  que 
para  esse  fim,  muito  intelligente  e  zelosamente  foram  exe- 
cutados pelo  sr.  coronel  Policarpo  da  Costa  Lima  e  pelo 
fallecido  conductor  Albino  Accacio  Correia  Neves,  a  quem 
áquelles  estudos  foram  commcttidos. 

Quando  foi  criada  a  direcção  das  obras  do  porto  de 
Lisboa,  confiada  primeiro  ao  sr.  engenheiro  .João  Veríssimo 
Mendes  Guerreiro,  procedeu  este  engenheiro,  coadjuvado 
por  hydrographos  distinctissimos,  os  srs.  Schultz,  Tasso 
de  Figueiredo,  Patrício  Ferreira  e  outros,  a  novos  estudos, 
sendo  um  dos  mais  interessantes  o  da  propagação  das  ma- 
rés e  do  regimen  hydrographico  do  estuário  do  Tejo  e  do 
seu  porto.  Em  diversos  marémetros,  que  fez  installar,  e  ser- 
vindo-se  de  instrumentos  novos  e  aperfeiçoados,  principiou 
o  sr.  engenheiro  Guerreiro,  com  muita  intelligencia  e  in- 
teresse, uma  serie  de  observações,  não  só  para  a  determi- 
nação da  lei  das  marés,  seu  desenvolvimento  e  altitude, 
mas  também  do  sentido  e  velocidade  das  correntes,  da  sal- 
sugem  e  da  temperatura  das  aguas  a  diversas  profundida- 
des, dos  sedimentos  que  transportavam,  etc. 

Quando  tive  a  honra  de  substituil-o  na  direcção  das 
obras  do  porto  de  Lisboa,  quiz  proseguir  naquelles  estu- 
dos e  principiei  por  completar  a  rede  de  hydrometros  que 
julguei  necessária  por  todo  o  perímetro  do  estuário  e  na 
costa,  porto  e  barra,  escolhendo  com  todo  o  cuidado  os 
pontos  da  sua  installação  e  ligando- os  por  um  nivellamento 
rigoroso,  referido  ao  nivellamento  geral  do  paiz.  Fazia 
levantar   cuidadosamente   a  planta   do  logar  de  cada  um, 
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ligando  o  seu  zero  com  um  ponto  de  referencia  invariá- 
vel e  próximo,  para  a  todo  o  tempo  poder  restabelecer-se, 
quando  por  qualquer  circunstancia  se  tivesse  inutilizado. 
•  Accumulando  a  direcção  das  obras  do  porto  de  Lisboa 
com  a  da  3.^  circumscripçriohydraulica,  que  comprehendiao 
Tejo  atéllespanha,  tive  em  observação  no  perimetro  do  es- 
tuário do  Tejo  os  seguintes  marégraphos  e  marémetros : 
(*ascaes,  S.  Julião,  Paço  de  Arcos,  Belém,  arsenal  de  ma- 
rinlia,  Heato,  Sacavém,  mar  da  Pedra,  Alcochete,  Mon- 
tijo, Aldeia  Gallega,  Mexilhoeira,  Azinheira,  Valle  de  Ze- 
bro, Barroca,  Cacillias  e  Trafaria. 

Todos  estes  hydrometros  teem  grande  importância.  O 
de  Cascaes  tem  um  fim  especial  a  que  deve  satisfazer,  e 
d'elle  tratarei  separadamente  em  outro  logar.  Os  de  Paço 
de  Arcos  e  do  arsenal  de  marinha  teem  também  fins 
especiaes,  a  que  adiante  me  referirei  também.  Todos  os 
outros,  de  vantagem  manifesta  pela  posição  que  cada  um 
occupava,  foram  escolhidos  com  toda  a  attenção,  collocados 
com  todas  as  pi-ecauçoes,  levantandose  a  planta  do  local 
onde  (!ada  um  foi  installado,  com  a  referencia  do  seu 
zero  a  um  ponto  imóvel  e  fixo  da  proximidade,  e  ligados  to- 
dos pelo  nivellamento  rigoroso. 

As  o))servaçÕes  eram  registradas  por  empregados  muni- 
dos de  relógios  ajustados  e  regulados  pela  hora  do  arse- 
nal^ da  marinha. 

E  da  longa  serie  de  observações  d'estes  marémetros  e 
marégraphos  que  se  poderiam  determinar  as  inclinações 
superficiaes  das  aguas,  tanto  longitudinal,  como  transver- 
salmente, e  construir-se  os  perfis  instantâneos,  e  de  to- 
das aquellas  observações,  conjugadas  com  as  das  velocida- 
des e  dos  sedimentos  transportados  pelas  aguas,  determi- 
nar-se-ia  o  volume  das  aguas  de  maré  entradas  no  porto, 
a  lei  que  regula  os  assoriamentos  e  muitos  outros  dados 
interessantissimos  sobre  o  regimen  do  Tejo.  Apesar  de  co- 
lhido grande  numero  de  observações  hydrometricas  na- 
quelles  pontos,  e  de  traçadas  as  respectivas  curv^as,  nem 
ainda  se  fez  a  comparação  d'ellas,  nem  se  deduziram  os  re- 
sultados que  poderiam  dar,  para  se  chegar  ao  perfeito  co- 
nhecimento, tanto  quanto  possivel,  do  regimen  do  Tejo, 
das  aguas  que  elle  e  os  seus  prinoipaes  affluentes  tra- 
zem   ao    porto   e  d'a<juellas  que  as  marés  lhes  fornecem. 

Estes  dados,  que  tanto  trabalho  e  despesa  custaram, 
não  se  sabe  para  onde  foram,  nem  se,  considerados  como 
papelada  inútil,  foram  todos  aquelles  papeis  queimados 
para  desoccupar  algumas  estantes  ou  armários. 
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Parece  que  haverá  a  recomeçar  este  trabalho,  para  o 
qual  é  de  crer  que  alguns  dados  se  encontrem  ainda, 
como  o  nivellamento  dos  zeros  dos  hydrometros,  executado 
com  todo  o  cuidado  e  rigor  pelo  sr.  Álvaro  Pereira,  of- 
ficial  do  estado  maior  em  serviço  na  direcção  geral  dos 
trabalhos  geodésicos,  e  bem  assim  o  nivellamento  longitu- 
dinal do  Tejo,  cujas  cotas,  de  kilometro  em  kilometro,  fo- 
ram inscriptas  em  chapas  de  bronze,  nivellamento  começado 
pelo  sr.  inspector  de  obras  publicas  Sousa  e  Silva,  e  ter- 
minado pelo  sr.  engenheiro  chefe  João  Nepomuceno  de 
Macedo  Lacerda. 

A  este  trabalho,  que  fora  mandado  começar  pelo  sr, 
conselheiro  Joaquim  Pires  de  Sousa  Gomes,  dei  eu  toda 
a  attenção  e  urgência,  conseguindo  vel-o  concluido  durante 
a  minha  direcção  das  obras  do  Tejo. 

Sem  pretender  dar  maior  desenvolvimento  a  este  as- 
sumpto, direi,  no  emtanto,  que  as  marés  se  fazem  sentir 
por  forma  apreciável  no  sitio  das  Faias,  a  3  kilometros 
acima  da  foz  da  valia  do  Sabugueiro,  no  canal  de  Alpiar- 
ça, tendo  na  foz  d'este  canal  a  amplitude  de  O'", 65  e 
chegando  até  6  kilometros  acima  d'ella.  Para  avaliar 
(jiianto  as  marés  se  tornam  importantes  no  rio,  l)astará 
dizer  que  no  Morgado  a  sua  amplitude  máxima  anda  por 
1"',10  a  r",25;  na  foz  da  valia  de  Escaropim  é  de  2'", 15; 
e  nas  portas  do  paul  de  Muge  ainda  é  de  O'", 40  a  sua 
amplitude. 

Xa  foz  do  canal  da  Azambuja  a  amplitude  das  marés 
anda  por  3'",20  a  3'", 60,  fazendo-se  ainda  sentir  na  ponte 
de  Asseca. 

Em  Villa  Franca  e  Sacavém  as  marés  teem  as  mesmas 
amplitudes,  sensivelmente,  e  dão  origem  a  fortes  corren- 
tes no  fluxo  e  no  refluxo. 

Ko  valle  do  Sorraia  chegam  a  considerável  distancia, 
sendo  muito  fortes  na  ponte  de  Benavente. 

Por  todos  os  esteiros,  braços  de  rio  e  canaes  do  sul 
as  marés  propagam-se  livremente  e  com  grande  regulari- 
dade. 

Ligar"  todos  os  phenomenos  que  se  dão  por"  tão  ex- 
tensa e  emmaranhada  rede  de  canaes,  seria  estudo*  muito 
curioso  e  útil,  porque  nos  daria  ideia  da  lei  que  seguem  os 
assoriamentos  do  mar  da  Palha,  cujo  papel  importante 
na  conservação  do  bello  porto  e  barra  de  Lisboa  já  tornei 
bem  saliente.  E  este  estudo  que  pode  com  segurança  in- 
dicar as  providencias  que  é  mister  tomar  para  manter  as 
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felizes  disposições  que  a  conservação  e  melhoramento  do 
porto  e  barra  exigem,  sem  deixar  de  tirar  dos  depósitos  e 
das  allnviões  fertilisantcs,  de  que  tão  ricas  são  as  aguas 
do  Tejo,  as  conveniências  de  colmatagem  e  de  ennateira- 
mento  que  podem  dar. 

É  este  estudo,  repito,  que  está  ainda  muito  em  em- 
brião, e  que  muito  conviria  realisar,  para  o  que  a  nossa 
engenharia  dispõe  do  pessoal  necessário,  proseguindo  a 
3.''  direcção  dos  serviços  fluviaes  e  maritimos  nos  traba- 
lhos que  os  seus  antecessores  deixaram  inaugurados,  e  al- 
guns bastante  adiantados. 

Para  estes  estudos,  tanto  de  planimetria  como  do  pheno- 
meno  das  marés,  suas  velocidades  e  direcção  das  correntes, 
assim  como  do  levantam.ento  de  planos  hydrographicos 
periódicos,  com  perfis  transversaes  e  nivellamentos,  teve 
sempre  a  antiga  direcção  das  obras  do  porto  de  Lisboa  e 
a  circumscripção  hydraulica  e  tem  tido  por  ultimo  a  o.* 
direcção  dos  serviços  fluviaes  e  maritimos  poderosos  auxi- 
liares, tanto  nos  nossos  mais  distinctos  engenheiros  liy- 
drographos,  como  os  srs.  Tasso  de  Figueiredo,  Patrício 
Ferreira,  Schultz  Xavier,  Neuparth  e  outros,  e  no  distin- 
cto  official  dos  ser\'iços  do  estado  maior,  em  commissão 
da  direcção  geral  dos  trabalhos  geodésicos,  o  sr.  Álvaro 
Pereira,  como  nos  nossos  melhores  engenheiros,  os  srs. 
Mendes  Guerreiro,  Ceeilio  da  Costa,  Cordeiro  de  Sousa, 
Costa  Serrão,  Ramos  Coelho  de  Sá,  e  outros. 

É,  pois,  da  maior  conveniência  que  se  prosiga  naquelles 
estudos,  e  nos  de  planimetria,  completando-se  todos  os 
trabalhos  hydro-topographicos,  tantas  vezes  reclamados  e 
pedidos  com  a  maior  instancia. 

Que  me  seja  relevada  esta  digressão,  que  se  justifica 
pela  importância  do  assumpto,  pelo  qual  faço  os  mais  ar- 
dentes votos. 

Voltando  restrictamente  ao  porto  de  Lisboa,  e  lamen- 
tando não  poder  apresentar  desenvolvidamente  todos  os 
trabalhos  feitos,  o  que  se  torna  impossível,  por  não  se 
encontrarem  devidamente  colligidos  e  em  estado  de  serem 
consultadas  as  observações  effectuadas  e  que  deveriam 
estar  archivadas,  tanto  na  direcção  geral  dos  trabalhos 
geodésicos,  como  na  actual  direcção  dos  serviços  fluviaes 
e  maritimos,  darei  o  que  se  acceitou  por  averiguado  na 
época  em  que  se  elaborou  o  projecto  das  obras  de  me- 
lhoramento do  porto  de  Lisboa  e  que  era  o  resultado  de 
um  largo  periodo  de  observações. 
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O  máximo  p.   m.  no  arsenal  da   marinha  tem  a 

cota  de 4"'.b6 

O  p.  m.  médio  das  syzigies  a  de 4'", 22 

O  p.  m.  médio  (deduzido  de  910  observações) .  .  .  o™, 74 

O  p.  m.  médio  das  quadraturas ;>"',lõ 

A  b.  m.  media  das  quadraturas 1°',72 

A  1).  m.  media  (de  898  observações) 1"M4 

A  b.  m.  media  das  syzigies O"". 59 

O  zero  hydrographico  no  arsenal  da  marinha  (b. 

m.  máxima) 0"\59 

Como  pontos  de  referencia  poderá  tomar  se  a  base  da 
Memoria  da  Praça  do  Commereio  (onde  assenta  a  grade), 
cuja  cota  é  7'", 86,  ou  a  do  tubo  SW.  da  ponte  do  arsenal 
da  marinha,  que  é  6"',  13. 

Foi  das  observações  marégraphicas  do  arsenal  da  mari- 
nha que  se  deduziu  o  estabelecimento  do  porto  naquelle 
logar,  achando-se  que  era  ás  9  horas  e  39  minutos,  sendo 
o  prea-mar  máximo  devido  a  uma  syzigie  em  que  se  rea- 
lisassem  as  circumstancias  de  passar  a  lua  no  meridiano 
ao  meio  dia  verdadeiro,  e  de  tanto  a  lua  como  o  sol  es 
tarem  ás  suas  distancias  medias  da  terra  e  com  a  declina- 
ção nulla,  o  que  se  realisará  no  dia  seguinte  ás  15  horas 
e  39  minutos,  tempo  verdadeiro  e  astronómico. 

O  prea-mar  a  que  se  allude  deve  ser  correcto  das  diffe- 
renças  diurnas,  ou  dado  pela  formula: 

_  P  (m  —  1 1  "T"  -    1    m  -]-  í    (m  4-  1) 
l>m  — -  — 

4 

O  nivel  médio  no  arsenal  da  marinha  é  2"',2G75  acima 
do  zero  hydrographico.  E  a  unidade  de  altura  no  mesmo 
arsenal  é  4x0"', 4928  =  l™,97l2  acima  do  nivel  médio  de 
um  prea-mar  médio,  em  uma  syzigie  em  que  se  dessem  simul- 
taneamente as  circumstancias  da  lua  passar  no  meridiano 
ao  meio  dia  verdadeiro  e  de  ter  ella  e  o  sol  declinações  nul- 
las,  e  estarem  ás  distancias  medias  da  terra. 

A  unidade  de  altura  em  Paço  de  Arcos  é  1"',576,  e  em 
Cascaes  l'",ò88. 

De  uma  serie  de  observações  feitas  no  arsenal  da  ma- 
rinha deduziu-se  também  que  o  etale^  ou  estagnação  da  agua 
era  em  prea-mar : 

Máximo 30'^'09^ 

Médio 14""36' 

Minimo 10"'00' 

6 
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Na  l)aixa-mar  aqiielles   números  eram  respectivamente 

Máximo 40^"00^ 

Meclio 14'"9« 

Minimo 5"'00* 

Ora  estes  mesmos  dados  para  diversos  pontos,  com  as 
horas  de  observação,  é  que  se  tornam  de  máximo  interes- 
se para  se  obterem  as  inclinações  superliciaes  da  agua, 
cujos  pcríis  instantâneos,  longitudinal  e  transversal,  é  pre- 
ciso conhecer. 

Pastes  são  muito  variáveis,  dando-se  até  certas  anoma- 
lias apparentes,  como  por  exemplo  no  estabelecimento  do 
porto,  que  é  em  tempo  médio: 

No  arsenal  da  marinha 2''17"' 

Em  Cacilhas 2''8"' 

No  Barreiro 2''18'" 

No  Montijo 2''19"' 

No  Beato" 2''10"' 

Em  Paço  de  Arcos l''57"' 

Em  Cascaes 2''13"' 


A  anomalia  amais  frisante  consiste  em  que,  coincidindo 
sensivelmente  o  estabelecimenro  do  porto  em  Cascaes  e  no 
arsenal  da  marinha,  em  Paço  de  Arcos,  que  é  um  ponto  in- 
termédio, realisa  se  elle  muito  antes. 

Ha  muitos  factos  isolados,  que  carecem  de  ser  con- 
iirmados  por  maior  numero  de  observações,  as  quaes  de- 
vem ser  simultaneamente  e  seguidamente  feitas,  empre- 
gando em  todas  o  mesmo  processo  de  observação  e  de 
contagem. 

E  este  serviço,  repito,  que  muito  conviria  fosse  levado 
a  eífeito,  encarregando-se  d'elle  um  engenheiro  hábil  e 
consciencioso,  que  não  tivesse  outros  serviços  a  seu  cargo, 
e  que  sob  as  suas  ordens  contasse  os  conductores  necessá- 
rios. 

Para  a  determinação  do  nivel  médio  do  mar,  serviço  a 
que  se  procede  conjuntamente  com  aHcspanha,  adoptou-se, 
e  muito  bem,  a  enseada  de  Cascaes  para  esse  íim.  E,  re- 
putando-so  indispensável  para  a  determinação  d'aquelle 
nivel  médio  do  Oceano  um  lapso  de  observações  de  de- 
zoito annos,  principiaram  ellas  em  1881,  installando-se  em 
(^ascaes  um  marégrapho,  que,  todavia,  não  podia  marcar  a 
baixa-mar,  sendo  mister  ter  próximo  um  marémetro  auxi- 
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liar,  que  era  lido  directamente  nas  mais  baixas  ag-uas, 
completando  assim  a  curva  marémetrica  que  o  marégrapho 
não  accusava.  Era  defeituoso  este  processo,  por  ser  su- 
jeito a  erros  na  leitura  da  escala,  ou  na  addição  d'aquella 
parte  da  curva  á  traçada  pelo  marégrapho.  Aproveitan- 
do-se  a  occasião  em  que  procurou  estabelecer-se  ali  um 
cães,  ou  uma  caldeira  para  guardar  o  barco  salva-\idas,  e 
d'onde  podesse  lançar-se  ao  mar  quando  isso  se  tornasse  ne- 
cessário, construiu-se  um  pequeno  molhe,  ou  esporão,  no 
qual  se  abriu  um  poço  para  a  coUocação  da  bóia,  cuja  su- 
bida ou  descida,  combinada  com  o  movimento  de  relojoa- 
ria que  imprimia  mo\imento  ao  cylindro  do  marégrapho, 
desse  a  curva  completa  da  maré. 

Registradas  devidamente  as  alturas  dos  prea-mares  e 
das  baixa-mares  diariamente,  e  as  medias  em  cada  anno, 
organizou  a  direcção  geral  dos  trabalhos  geodésicos  o 
mappa  seguinte,  em  que  se  relaciona  por  anno,  e  desde  o 
principio  da  observação  em  1882,  o  nivel  médio  do  mar 
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MAREGRAPHO  DE  CASCAES 
Nível  médio  do  mar 

IJcsiiltado  (las  observações  desde  »  aniio  de  1882 


1882 

1883 

1884 

1885 

18SG 

18S7 

18S8 

188!» 

1890 

18ítl 

18' 1-2 

18í>.'} 

1894 

1895 

189G 

1897 

18it8 

1S99, 

19U0 

li»01 

1902 , 

1903 

1901 


Nivel  nieflio 
cm  cada  anno 


5,1583 
5,ltí2G 
5,10GG 
5,1040 
5,0857 
5,0551 
5,0779 
5,134(J 
5,1152 
5,0850 
5  O!  143 
5;0704 
5,094G 
5,0276 
5,1060 
5,1040 
5,0!  »59 
5,0427 
5.0743 
5,0558 
5,0513 
5,103!» 
5.1172 


Kivel  niedií. 

deteru)inad(í 

por  todas 

as  observações 

até  o  fim 

de   1904 

Metros 


5,1583 
5.1605 
5,1424 
5.1327 
5,1239 
5,1122 
5,1072 
5,1107 
5,1112 
5,10.^6 
5.1072 
5ÍI041 
5,1034 
5,0979 
5,0984 
5,0!t8S 
5,0987 
5,0955 
5,0944 
5,0!  t26 
5,0905 
5,0911 
5.0923 
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O  qut'  liça  dito  toma  bem  patente  a  necessidade  de  pro- 
seguir  nestas  observações,  tanto  em  Caseaes,  como  no 
porto  e  no  perimetro  do  grande  estuário,  devendo,  porem, 
ser  acompanhadas  com  outras,  tanto  sobre  as  velocidades 
das  correntes  a  certas  alturas,  como  da  direcção  em  que 
essas  correntes  se  estabelecem. 

Velocidades. — É  seguramente  este  um  dos  assumptos 
mais  importantes,  a  estudar,  e  acerca  d'elle  existem  mui- 
tos factos  isolados,  que  de  pouco  podem  servir.  Assim, 
tanto  em  diversas  cartas,  como  em  outras  documentos, 
se  mencionam  as  velocidades  das  correntes  do  Tejo  ;  mas 
nem  se  marca  precisamente  o  logar  em  que  essas  velo- 
cidades foram  achadas,  nem  as  condições  em  que  o  fo- 
ram, e  a  hora  da  maré,  o  estado  do  rio  e  as  circumstancias 
atmosphericas  do  momento  da  observação.  A  commissão 
de  1871  diz  que,  em  occasião  de  cheias  do  Tejo,  a  velo- 
cidade da  corrente  descendente  nunca  excede  6  milhas 
terrestres,  ou  proximamente  2"', 600  por  segundo,  e  que  a 
direcção  da  corrente  é  no  refluxo  de  Santa  Apolónia  ao 
pontal  de  Cacilhas,  onde,  modificada  pela  massa  de  agua 
vinda  da  Cova  da  Piedade,  se  inflecte  para  Paço  de  Arcos, 
passando  muito  próxima  da  torre  de  Belém. 

Succede  o  mesmo  no  fluxo,  dando  as  saliências  e  reintran- 
cias  da  margem  direita  origem  a  redemoinhos  e  contra- 
correntes,  mas  que  só  exercem  a  sua  acção  a  pequena 
distancia,  sem  modificarem  a  corrente  geral. 

As  velocidades  das  correntes  de  maré  admitte  a  com- 
missão que  eram  de  4  milhas  por  hora  ou  cerca  de  2  me- 
tros por  segundo  na  vasante,  e  de  3  milhas  ou  proxima- 
mente 1"',Õ0  na  enchente. 

Procedendo  a  mesma  commissão  a  uma  serie  de  obser- 
vações por  meio  de  fluctuadores  em  duas  das  principaes 
correntes  do  Tejo,  no  refluxo,  e  entre  o  quadro  dos  navios 
mercantes  e  a  torre  de  Belém,  achou  os  seguintes  núme- 
ros : 

1.'^  corrente  —  Velocidade  máxima  ]"',733 
))  media  0"',983 

»  minima  O'". 667 

2.*  corrente  —  Velocidade  máxima  r",600 
»  media  r",220 

»  minima  O™, 734 

Isto  dá  para  a  velocidade  media  geral,  á  superficie, 
rM025. 
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O  sr.  Jialdaque  da  Silva  diz  que  a  máxima  velocidade 
na  barra  é  na  enchente  3  milhas  por  hora,  e  na  vasante 
4,5  milhas. 

O  sr.  eng-enheiro  Guerreiro  julga  que  a  velocidade  no 
Tejo  não  attinge  maior  intensidade  do  que  na  barra,  e 
portanto  é  de  2  metrcts  por  segundo.  Nas  marés  ordinárias 
a  velocidade  chega  ás  vezes  a  1"',25. 

Junto  a  terra  e  em  profundidades  de  10  a  12  metros, 
as  \elocidades  não  passarão  de  metade  das  que  se  obser- 
vam ao  largo.  Nestas  condições,  a  velocidade  da  agua  na 
entrada  das  docas,  para  o  caso  de  uma  maré  de  4  metros 
de  amplitude,  será  somente  de  O"', 225.  suppondo  que  toda 
ella  se  vasa  em  quatro  horas. 

Ko  emtanto,  o  sr.  engenheiro  Guerreiro,  tendo  feito 
acquisição  dos  instrumentos  os  mais  aperfeiçoados  para 
a  determinação  da  velocidade  das  correntes  a  diversas 
profundidades,  encarregou  d"esse  importante  serviço  o  sr. 
Tasso  de  Figueiredo,  mas  não  foi  possível  encontrar  o  re- 
sultado d'estes  estudos,  bem  como  de  outros,  que  o  sr. 
engenheiro  Guerreiro  havia  feito  encetar  para  a  determi- 
nação da  salsugem  das  aguas  e  da  sua  temperatura  em  di- 
versos logares  e  profundidades.  E  evidente  que  estes  da- 
dos t^onduziriam  á  resolução  de  importantes  questões, 
que  se  prendem  com  a  existência  de  um  braço  do  Gidf 
Stream_,  que  se  julgava  viria  custear  o  nosso  litoral  e  en- 
trar no  porto  de  Lisboa. 

l)'estes  trabalhos  interessantes,  que  tantos  sacrificius 
pecuniários  custaram  e  tanto  uccuparam  a  intelligencia  e 
o  zelo  de  engenheiros  distinctos,  nada,  ou  quasi  nada  resta, 
alem  da  tradição  vaga,  sem  que  nos  archivos  respectivos 
appareça  d'elles  o  menor  traço,  graças  á  desordem  em 
que  estas  repartições  se  encontram,  naturalmente  devida 
ás  succesáivas  reformas  e  transformações  porque  principal- 
mente teem  passado  nos  últimos  annos  dependentes  do  mi- 
nistério das  obras  publicas. 

Nâo  passarei  em  silencio  os  interessantes  estudos  a  que. 
sob  a  superior  c  distincta  direcção  do  sr.  engenheiro  líes- 
sano  Garcia,  se  procedeu  no  porto  de  Lisboa,  com  o  fim 
da  resolução  de  um  ponto,  o  mais  importante  talvez  do 
seu  magnifico  projecto  dos  esgotos  e  saneamento  de  Lis- 
boa. 

Adoptado  o  systema  que  os  francczes  chamam  de  fouf 
n  réf/ouf,  e  devendo  ser  despejados  os  esgotos  no  rio,  era 
mister  determinar  í»  ponto  cm  (jue  isso  poderia  fazer-so 
sem  perigo  \)íu-ií  a  salubridade  publica,  attendendo  a  (|ue 
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era  eutão  a  cidade  acomjjanhada  de  uma  vasta  praia  lo- 
dosa, que  estava  a  descoberto  e  exposta  ao  sol  uma 
grande  parte  do  dia,  e  onde  as  matérias  de  canos  deposi- 
tadas poderiam  entrar  em  fermentação,  dando  consequên- 
cias muito  prejudiciaes,  alem  do  espectáculo  que  offe- 
reciam  pouco  apropriado  a  uma  cidade  civilisada.  Foi 
com  o  lim  de  determinar  as  correntes  do  rio  e  a  sua  direc- 
ção, no  sentido  descendente  e  ascendente,  que  se  empre- 
lienderam  numerosas  observações,  guardando-se  cuidadosa- 
mente todo  este  processo  no  archivo  da  direcção  das  obras 
publicas  da  camará  municipal  de  Lisboa. 

Usando  de  fluctuadores  lastrados,  que  consistiam  em  va- 
ras de  madeira,  cylindricas,  de  4  metros  de  comprimento,  e 
que  mettidas  na  agua  deixavam  só  emergente  O"', 30  a  O"', 40, 
para  accusarem  o  caminho  que  aquelles  fluctuadores  toma- 
vam, eram  elles  acompanhados  a  pouca  distancia  por  um 
vapor,  onde  se  marcava  em  uma  planta  a  posição  aproxi- 
mada do  fluctuador,  deduzindo-se  d'isso,  não  só  a  velocida- 
de com  que  eram  transportados,  mas  o  caminho  que  a 
corrente  das  aguas  lhes  fazia  tomar.  Foram  estas  expe- 
riências repetidas  em  diversos  logares,  tanto  na  torre 
de  Belém,  como  em  Caxias,  e  na  Ponta  de  Eana,  que  fica 
a  1:700  metros  da  torre  de  S.  Julião,  e  avança  para  o 
mar  uns  lõO  metros  sobre  a  costa. 

São  de  todo  o  ponto  curiosas  e  instructivas  estas  obser- 
vações, mostrando  as  velocidades  com  que  os  fluctuado- 
res eram  arrastados,  velocidades  sempre  superiores  nas 
correntes  descendentes  ás  das  correntes  ascendentes.  Mas, 
o  que  se  tornava  muito  curioso  era  que  as  trajectórias 
descriptas  pelos  fluctuadores  mostravam  uma  marcha  em 
zig-zags  muito  notável.  E  claro  que  para  estes  resultados 
não  era  completamente  alheia  a  influencia  do  estado 
atmospherico,  devendo  os  ventos,  conforme  a  sua  intensi- 
dade e  rumo,  influir  muito  naquella  trajectória  e  veloci- 
dade da  corrente. 

Principiaram  as  experiências  em  20  de  setembro  de 
1880,  lançando-se  nesse  dia  ao  rio,  a  uns  100  a  200  metros 
da  torre  de  Belém,  três  fluctuadores,  no  dia  23  mais  dois, 
no  dia  27  mais  três,  no  dia  28  outros  tantos,  e,  observando 
a  marcha  que  elles  seguiam  com  o  fluxo  e  o  refluxo,  con- 
cluiu-se  que  os  esgotos  lançados  na  torre  de  Belém  vi- 
riam infectar  as  praias  entre  Caxias  e  o  Portinho,  mesmo 
quando  o  fossem  só  durante  as  duas  ou  três  ultimas  ho- 
ras de  vasante.  A  maior  velocidade  com  que  elles  se  mo- 
viam foi   de  O'". 6392  na  descida  e  de  0™,5628  na  subida. 
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Estas  velocidades  variavam  muito,  conforme  a  localidade 
e  a  hora  da  maré,  chegando  por  pouco  tempo  a  anmil- 
lar-se.  Demais,  a  regularidade  da  margem  e  a  proximidade 
d'ella  influiam,  como  era  de  esperar,  na  mesma  veloci- 
dade. 

Repetindo  aquellas  experiências  em  Caxias,  entre  os 
fortes  de  S.  Bernardo  e  do  Porto  Salvo,  principiaram  ellas 
em  31  de  setembro  do  mesmo  anno.  Os  resultados  foram 
também  desfavoráveis  para  a  collocacãu  ahi  da  boca  do 
collector  dos  esgotos  da  cidade,  e  até  Paço  de  Arcos  viu- 
se  que  na  maré  descendente  o  fluctuador  por  diversas 
vezes  encalhou,  mostrando  assim  a  direcção  da  corrente 
para  terra.  Marchou  o  fluctuador  até  defronte  da  praia  da 
Ferradura  com  a  velocidade  do  0"',310í,),  retrocedendo 
depois,  e,  quando  voltou  a  vasante,  seguiu  para  o  sid 
(!om  a   de  0'",õ304. 

Passando  depois  á  Ponta  de  Rana,  os  primeiros  íiuctua- 
dores  foram  lançados  ao  mar  em  frente  da  praia  das  .Sai- 
nhas,  a  uns  400  metros  de  terra  e  a  uns  1700  metros  para 
W.  da  torre  de  S.  Julião.  Estes  fluctuadores,  dobrando  a 
ponta  da  terra,  entravam  a  barra,  seguindo  parallelamente 
á  margem  do  N.,  proximamente  na  curva  dos  10  metros 
de  agua  em  máxima  baixa  mar  até  Paço  de  Arcos,  ou  an- 
tes até  defronte  de  Pf)rto  Salvo,  intlectindo-se  d"ahi  para 
o  S.  e  passando  a  meio  rio  na  Cruz  Quebrada,  e  a  700 
metros  da  torre  de  Belém,  descairam  sobre  Porto  Bran- 
dão, de  onde  retrocederam  com  a  maré  vasante.  A  velo- 
cidade media  da  sua  marcha  foi  de  0'",õ921. 

Repetiram-se  estas  experiências  com  fluctuadores  lan- 
çados ao  mesmo  tempo  defronte  da  torre  de  líelem  e  na 
praia  das  Sainhas.  Da  comparação  da  marcha  d'estes  fluc- 
tuadores tiraram-se  conclusões  muito  interessantes,  que 
não  é  aqui  iogar  de  repetir.  Considerando,  porem,  que  a 
enchente  devia  começar  a  pronunciar-se  mais  cedo  em 
S.  Julião  do  que  em  Belém,  fizeram-se  novas  experiências, 
lançando  os  fluctuadores  ao  mar  antes  da  hora  da  baixa- 
mar  accusada  no  marégrapho  de  Belém,  para  assim  se 
apreciar  qual  o  effeito  máximo  das  correntes  ascendentes. 
Foi  em  outubro  que  se  fizeram  estas  experiências.  Achou-se 
a  19  d'este  mez  que  a  velocidade  media  ascendente  fora 
lie  ()"',5971,  chegando  o  fluctuador  até  50  metros  de  distan- 
cia da  margem  do  S.  de  onde  retrocedeu,  descendo  paralle- 
lamente a  essa  margem  até  Banatica,  onde  começou  a  des- 
viar-se  para  o  N.  passando  em  frente  de  presidio  a  uns  1:000 
metros,  e  c(»ntinuando  parallelamente  á  margem  até  enfiar 
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pela  Gollada,  tendo  anteriormente  descripto  um  arco  de 
circulo,  e  descido  com  a  velocidade  media  d^^  O'", 8728. 

No  dia  20  de  outubro  repetiram-se  as  experiências  com 
fluctuadores  lançados  em  Belém  e  na  Ponta  de  Rana.  Nes- 
tes encontrou-se  uma  velocidade  descendente  de  l'",2195, 
emquanto  a  ascendente  fora  de  O"', 47 19. 

Foram  repetidas  estas  diversas  observações  desde  3  de 
julho  até  4  de  outubro  de  1882,  organisando-se  \\m  mappa, 
no  qual,  para  cada  dia,  mencionando-se  a  hora  do  lança- 
mento ao  mar  do  fluctuador,  se  indicavam  também  as  horas 
da  baixa-mar  e  do  prea-mar  mais  próximos,  tanto  na  torre 
de  Belém,  como  na  Ponta  de  Rana,  a  duração  do  fluxo  e 
a  do  refluxo,  a  amplitude  da  maré  nos  dois  logares,  e  mui- 
tas outras  circumstancias,  taes  como  a  hora  em  que  o  fluc- 
tuador dobrava  a  torre  de  S.  Julião,  a  hora  em  que  ter- 
minava o  percurso  ascendente,  a  velocidade  media,  etc, 
etc,  do  que  se  tiraram  illaçÕes  muito  importantes,  que  não 
é  aqui  logar  de  repetir.  Elias,  porem,  dão  já  uma  certa 
ideia  das  direcções  das  correntes  ascendentes  e  descen- 
dentes no  porto,  e  das  velocidades,  que  só  em  casos  espe- 
ciaes  se  tornarão  maiores. 

D'aqui  se  vê  como  um  estudo  methodico,  perseverante  e 
continuado,  pode  offerecer  dados  interessantissimos  e  de 
úteis  applicaçÕes,  convindo  por  isso  emprehendel-o. 

No  emtanto,  do  que  tem  sido  citado  parece  dever  con- 
cluir-se,  que  o  regimen  das  marés  se  acha  estabelecido, 
sendo  a  hora  do  prea-mar  e  a  da  baixa-mar  nos  diversos 
logares,  a  montante  de  Belém,  muito  regulares.  A  alti- 
tude das  aguas  e  as  amplitudes  das  marés  naquelles  di- 
versos logares  diminuem  pouco,  emquanto  que  a  propa- 
gação do  vértice  da  maré  é  rápido,  dando-se,  porem,  ano- 
malias na  differença  das  horas  da  baixa-mar  em  certas 
marés,  sendo  a  principal  a  que  se  observa  entre  o  arse- 
nal e  Paço  de  Arcos,  o  que,  no  emtanto,  carece  de  verifica- 
ção, que  não  pode  achar-se  senão  pelo  estabelecimento  de 
diversos  marégraphos  em  todo  o  perímetro  do  porto,  os 
quaes  sejam  observados  e  comparados  cuidadosamente. 
Grande  parte  das  anomalias  notadas  acharão  exphcação 
no  estado  atmospherico  e  do  mar. 

O  que  parece  demonstrado  á  evidencia  é  que  as  altera- 
ções, que  a  barra  possa  ter  soffrido,  não  podiam  ser  occa- 
sionadas  por  obras,  que  em  quasi  nada  aff'ectam  as  dispo- 
sições do  porto  e  do  estuário,  onde  occupam  uma  limitada 
extensão,  e  pouco  avançam  sobre  a  margem  do  N.  Estas 
alterações,  que  os  factos  e  documentos  mostram  não  serem 
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emcircumstancias  muito  excepcionacs,  haver  se  dado,  mas, 
Jo^-^o  que  essas  circumstancias  extraordinárias  cessaram,  as 
cousas  parecem  ter  voltado  ao  estado  primitivo.  Na  barra 
essas  modificações  podem  ter  sido  produzidas  pela  ondu- 
lação e  movimentos  marítimos,  mas  nunca  de  effeitos  per- 
manentes. 

O  mesmo  pode  concluir-se  para  o  grande  estuário  do 
Tejo,  no  mar  da  Palha,  ao  qual  é  especialmente  devida  a 
favorável  disposição  d'este  porto  e  da  sua  barra.  São  inegá- 
veis os  assoríamentos,  que  todos  os  dias  se  eflfectuam  nas 
margens  do  rio  e  nos  mouchões,  que  crescem  e  augmentam 
a  olhos  ^•istos. 

Pois  estude-se  o  limite  que  convenha  pôr  a  esses  assoría- 
mentos, e  quaes  as  obras  a  fazer  para  manter  o  regímen 
actual.  Questão  é  esta  do  maior  alcance  e  importância, 
qne  vale  bem  o  sacriíicio  pecuniário  a  que  este  estudo 
conduz,  havendo  aliás  proíissíonaes  tão  distínctos  e  zelosos, 
aos  quaes  seja  a  questão  entregue,  como  são  os  distínctos 
ofticíaes  da  nossa  marinha  de  guerra,  os  engenheiros  hy- 
drographos  e  tantos  engenheiros  de  obras  publicas,  que 
teem  já  dado  sobejas  provas  da  sua  íntelligencia,  aptidão 
e  zelo,  ou  aquelles  que,  entrando  ha  pouco  no  quadro  dos 
engenheiros  de  obras  publicas,  recommendados  por  diplo- 
mas e  distincções  académicas  muito  honrosas,  quererão  por 
certo  seguir  o  exemplo  dos  engenheiros  antigos,  que  enca- 
neceram no  trabalho. 

Soiidageus  geológicas  de  terreuo. — Importava  conhecer 
a  natureza  do  terreno  sobre  que  devia  construir-se,  e, 
devendo  seguir  os  novos  cães  ás  vezes  por  fundos  de  8  me- 
tros e  mais  de  altura  de  agua  em  l)aixa-mar,  a  sondagem 
nesse  alinhamento  era  eíFectívamente  uma  operação  diffi- 
cíl.  Foi  incumbido  d'este  serviço,  como  já  disse,  um  enge- 
nheiro muito  dístincto,  o  sr.  Policarpo  Lima,  que  teve  ás 
suas  ordens  para  esse  trabalho  um  dos  mais  distínctos 
conductores  do  quadro  de  obras  pulílícas,  já  fallccido,  Al- 
bino Acácio  Correia  Neves.  As  sondagens  eífectuadas  por 
indicação  de  John  Coode  foram  em  uma  área  de  4  kilo- 
metros  de  extensão  por  500  metros  de  largura.  Fizeram-se 
32  furos  de  sonda. 

A  margem  forma  duas  cumeadas:  uma  do  arsenal  da 
marinha  á  ri>cha  do  conde  de  Óbidos,  outra  d*aquí  á  Cor- 
doaria. 

A  primeira  é  caracterisada  pela  grande  espessura  de  lo- 
dos, que  vae  diminuindo  até  ser  do  íV". 30.  Inferiormente  aos 
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lodos  encontra-se  uma  camada  de  saibro  grosso  com  con- 
chas, e  sob  esta  acha-se  a  argilla  e  rocha. 

Na  segunda  zona  quasi  se  não  encontra  lodo  puro,  mas 
misturado  com  areia  e  calhaus,  e  sempre  em  diminuta  es- 
pessura. Uma  espessa  camada  de  areia  siliciosa,  branca, 
e  de  grão  íino,  ou  grossa  como  saibro,  constitue  o  terreno. 
Em  alguns  pontos  ha  grande  quantidade  de  calhaus  basal- 
ticas,  que  descobrem  em  baixa-mar.  A  rocha  só  aflora  em 
dois  pontos,  próximo  de  Alcântara,  onde  assenta  um  ba- 
luarte das  antigas  muralhas  da  cidade,  o  forte  da  Alfarro- 
beira, e  próximo  da  antiga  praia  de  Santos,  que  descobre 
também  em  baixa-mar  de  aguas  vivas,  mostrando  os  dois 
cachopos  conhecidos  entre  os  marítimos  pela  denominação 
de  Cavallos. 

Os  apparelhos  de  sondagem  empregados  eram  do  typo 
de  Degousé  e  Laurent,  um  de  ;30"\20  e  outro  de  44"", 20. 

Mais  tarde  foram  repetidos  os  estudos,  que,  mesmo  de- 
pois de  começadas  as  obras,  se  continuaram. 

Pela  segunda  serie  de  estudos  as  sondas  foram  feitas  em 
três  alinhamentos  parallelos,  o  primeiro  no  alinhamento  dos 
muros  de  cães,  e  o  segundo  e  terceiro  mais  para  o  inte- 
rior. Muitas  sondagens  cahiram  em  logares  onde  havia  em 
baixa-mar  8  a  10  metros  de  agua,  e  desceram  a  mais  de 
30  metros  abaixo  do  zero  hydrographico.  As  enormes  mas- 
sas de  lodo  eram  em  alguns  logares  atravessadas  por  abun- 
dantes lençoes  de  agua,  vinda  do  interior.  As  vasas,  mais 
ou  menos  intercaladas  com  areia,  repousavam  ou  sobre  ro- 
chas calcareas  envolvidas  em  argilas  muito  consistentes, 
ou  somente  em  argilas  muito  compactas,  que  podiam  ser 
consideradas  terreno  sufficientemente  consistente. 

Para  se  fazer  ideia  d'esta  formação  apresento  o  se- 
guinte mappa,  que  dá  a  nota  dos  resultados  achados  em 
algumas  sondagens,  de  entre  as  muitas  a  que  se  procedeu : 
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Noia  d»'  íil(|iiiiias  somlajjeiís  feitas  para  as  obras  do  |torlo  de  Lisboa 
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Meteorologia.  —  O  observatório  meteorológico  do  Infante 
D-  Luiz  está  hoje  a  cargo  do  sábio  professor  o  sr.  con- 
selheiro Pina  Vidal,  tendo  como  adjunto  o  sr.  engenheiro 
Ferrugento  Gonçalves.  Tiveram  estes  cavalheiros  a  bon- 
dade de  fornecer-me  o  resumo  das  observações  meteoroló- 
gicas feitas  durante  o  ultimo  periodo  de  50  annos,  de  1856 
a  1900.  Pela  importância  d'este  assumpto  e  com  a  devida 
auctorisaçcão,  vou  apresentar  o  resumo  d'essas  observações 
por  períodos  de  quinquiennios. 

Pressão  atmospherica.  — E  a  altitude  do  actual  observa- 
tório 9õ'",4.  Os  valores  médios  mensaes,  desde  janeiro  de 
1856  até  dezembro  de  1803  foram  deduzidos  de  20  obser- 
vações diárias,  e  os  seguintes  dados  por  instrumentos  re- 
gistradores. Os  valores  das  máximas  e  minimas  absolutas, 
assim  como  os  médios,  são  todos  reduzidos  á  mesma  alti- 
tude. 

Dadas  estas  explicações,  apresentarei  o  mappa  se- 
guinte : 
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SIappa  (las  pressões  aliiios|iliericas 


liiiiiKlucnnioá 


1856-18(50.  . . 
1861-1865... 
1866-1870. . . 
1871-1875... 
1876-1880. . . 
1881-1885... 
1886-1890... 
1891-1895... 
1896-1900... 

Medias  íinaes 
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(mm) 
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756,88 
757,61 
757,01 
758,70 
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757,98 
755,46 
757,53 
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755,45 

755,32 

754,02 
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755,45 

755,40 

752,44 
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753,89 

754,96 

755,44 

754,53 

756,01 

753,61 

755,04 

754,70 

753,93 

7.53,97 
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755,37 

755,.30 
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Lisboa,  á  allilude  de  9o'",  i.  De  Í8b6  a  i5>00 
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754,13 
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757,96 
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756,13 
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752,99 

754,76 
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771,1 
769.3 
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728.5 
736,1 
730,7 
729,3 
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11-  1-59 
18-12-62 
4-  2  66 
17-  1-75 
4-12-^0 
17-  1-82 
14-  2-89 
722,7  24-12-91 
733.9  30-  1-98 


722,7  30-  1-98 


1-56 
12-64 

3-67 
12-72 
11-76 

1-83 
11-87 

3-90 

5-00 


10-  3-90 
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Do  mappa  apresentado  deduz-se  que,  no  largo  período 
de  meio  século,  a  pressão  barométrica  media  observada  em 
Lisboa  foi  775"^™, 25,  tendo  sido  a  máxima  altura  baromé- 
trica 772°™,5  e  a  minima  722'°'°,7  com  a  maior  variações 
extrema  de  49™'",8.       . 

Temperatura. —  Procedendo  da  mesma  forma  para  a  tem- 
peratura do  ar,  achada  no  mesmo  período  de  1856  a  1900 
no  observatório  do  infante  D.  Luiz,  organizou-se  o  mappa 
seguinte  por  quinquiennios. 
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Mappa  da  temperatura  do  ar  achada 


Épocas 
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12,62 
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9,95 
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16,63 
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21,16 
21,78 
21,24 
21,66 
22,00 

21,60 
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em  Lisboa.  De  1856  a  IDOO 
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39,0 

19-7-57 

15-  2-60 

20,30 

17,13 
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9,79 

15,66 

37,8 

-1,5 

38,3 

1-8-62 

28-12-63 
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13,55 
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15,86 
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0,6 

35,3 
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5-  1-68 
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13,69 

9,35 

15,56 
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0,5 
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18-7-71 

12-12-75 
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13,97 
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15,53 
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0,3 
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10,14 
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6-8-88 
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17,17 

14,09 
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15,81 
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-1,0 
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19-  1-91 
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13,56 

11,58 
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37,8 

0,5 
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12-  1-96 
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16,66 
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10,56 

15,63 
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-1,5 

40,3 

29-7-76 

15-  2-60 
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Mostra  este  mappa  a  amenidade  do  nosso  clima,  onde 
em  50  annos  a  máxima  temperatura  observada  á  sombra 
foi  de  38°,8  e  a  minima  de  1°,50  abaixo  de  zero,  tendo 
sido  a  media  annual  de  15°, 63. 

Chuva. —  A  quantidade  de  chuva  recolhida  no  observa- 
tório meteorológico  do  infante  D.  Luiz,  e  medida  em  mil- 
limetros  durante  os  annos  de  1856  a  1900,  acha-se  ex- 
pressa no  mappa  seguinte : 
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A  chuva  media  annual  pode,  portanto,  considerar-se  de 
778""", 3,  tendo  sido  a  máxima  colhida  em  24 horas  1 10""", 70. 
Em  todo  este  periodo,  o  anno  em  que  em  Lisboa  cahiu 
maior  quantidade  de  chuva  foi  o  de  1895,  em  que  che- 
i[,'-ou  a  l:34r"'",5  seguindo-se-lhe  o  de  1876  com  1:145'""\0, 
o  de  1865  com  985"'"\9,  o  de  1864  com  950"'"\6,  o  de 
1858  com  949""",9,  o  de  1872  com  927'"^",2,  e  assim  por 
diante  até  os  de  menos  chuva,  que  foram:  o  de  1874 
com  437""",5,  o  de  1875  com  465,6,  o  de  1896  com 
467"'"',6,  o  de  1869  com  479"'"',4,  e  o  de  1863  com 
48r""',3. 

Neste  mesmo  tempo  a  media  dos  dias  chuvosos  durante 
o  anno  foi  a  constante  do  mappa  seguinte : 
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Os  annos  em  que  foi  maior  o  numero  de  dias  chuvosos 
foram,  o  de  1895  com  167  dias  de  chuva,  o  de  1863  com 
79,  o  de  1896  com  88,  o  de  1898  com  91  e  o  de  1867 
com  96. 

A  media  dos  50  annos  deu  117,2  dias  de  chuva  por 
anno. 

Xevoeiros. —  Não  são  muito  frequentes  os  nevoeiros  em 
Lisboa.  O  mappa  seguinte  o  mostra. 
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Comqiianto  o  numero  médio  dos  dias  de  nevoeiro  não 
tenha  passado  por  anno  de  20,9,  annos  houve  em  que  o 
seu  numero  foi  grande,  como  por  exemplo  em  188Õ  e 
1891,  que  chegou  a  32,  e  em  1889  e  1892  que  foi  de 
30,  sendo  ás  vezes  tão  denso  que  tinha  de  se  interromper 
a  navegação  no  Tejo. 

Ventos.  —  O  mappa  que  se  segue  dá  a  frequência  dos  di- 
versos ventos  observados  em  Lisboa,  deduzidos  do  anemo- 
grapho. 
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Ê.  pois,  o  N.  o  vento  dominante  em  Lisboa,  seguindo- 
se-lhe  o  NNW,,  o  NNE.,  o  NW.,  e  assim  successivamente, 
sendo  o  menos  frequente  o  SE.,  e  em  pequeno  numero  os 
variáveis  e  as  calmarias. 

Esta  media,  para  o  periodo  do  meio  século  considerado, 
é  limitada  entre  números  muito  distantes.  Determinando-se 
por  periodos  de  õ  annos,  acha-se  o  mappa  seguinte: 
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Mappa  da  media  da  frequência  dos 


Épocas 


1«5G-18(30 

18()1-18G5 

18(;(i-1870  

1871-1875 

1870-1880 

1881-1885 

1886-1890 

1891-1895 

1896-1900 

Medias  de  1856-1900 . 


N 

NNE 

NE 

ENE 

E 

E8E 

SE 

75,6 

1291,2 

742,4 

274,0 

151,2 

88.4 

136,4 

1774,8 

785,2 

453,2 

209,2 

114,4 

133,6 

66,4 

2273,6 

901,6 

448,0 

125,6 

105,2 

64,8 

44,8 

2075,6 

705,2 

383,2 

92,0 

90,4 

75,2 

51,2 

1664,4 

1142,8 

547,6 

173,2 

105,2 

99,2 

97,2 

1229,2 

1284,2 

607,8 

249,0 

82,6 

119,2 

90,0 

1379,4 

1089,8 

716,2 

189,4 

113,4 

106,4 

93,0 

1361,0 

987,4 

679  2 

235,0 

130,6 

140,4 

111,2 

1809,4 

1144,8 

773,0 

248,8 

103,6 

110,0 

94,2 

1650,9 

975,9 

542,5 

185,9 

103,7 

109,5 

80,4 

^ 
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ventos  nos  quinqucniiios  de  I8o6-1900 


SSE 

92.8 

s 

ssw 

sw 

wsw 
879.2 

w 

198,4 

439.2 

587,2 

443,6 

60,8 

280,4 

514,0 

504,0 

636,8 

254,U 

34,4 

192,0 

532.8 

1126,4 

360,8 

243,6 

48,8 

304,0 

491.2 

830,4 

346  4 

3<'0,0 

9(5,0 

274,0 

562,4 

730,8 

602,4 

351,6 

150,(3 

229  6 

(331,2 

639,(5 

571,6 

252,2 

115,4 

186,8 

396,U 

61!l,6 

526,4 

346,0 

1-2(3,0 

313,8 

611,8 

698,4 

552,2 

305,4 

105.(; 

249,0 

390,4 

527,4 

596,8 

331,4 

92,2 

247,5 

507,7 

695,9 

563,0 

814,2 

WNW 


579,2 
370,4 
278,0 
424,0 
453,2 
525,8 
531.0 
426,8 
388,6 

441,9 


NW 

NXW 

878,0 

1821.6 

748,4 

1714.4 

690,8 

1151,6 

88(5,0 

1477,6 

(307,(5 

1183,2 

586,4 

14412 

829,8 

1433,8 

674,0 

1327.0 

583,0 

1212,0 

720,4 

1418,0 

Variá- 
veis 


Calma- 
rias 


30,8 
78,8 
71,2 
33,2 
12.0 
11,0 
13,8 
54,0 
46,8 

39,1 


60,4 

66,0 

119,0 

150.4 
6(5,8 
03,0 
78,0 
30,6 
50,0 

7(5,2 
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Apesar  das  variações  que  se  apresentam  de  anno 
para  anno,  mantem-se  sempre  a  maior  frequência  do  vento 
do  N.  Vejamos  agora  o  que  dão  as  observações,  quanto  ás 
velocidades  máxima  c  media  do  vento  por  cada  mez  e  por 
anno.  E  o  ({ue  consta  do  mappa  seguinte : 

JUaiipa  das  >eloci(la(lcs  máximas  e  medias  mensaes  Jc  I80G  a  lUOO 


Meses 


Janeiro  .  .  . 
Fevereiro  , 
Março  . .  . . 

Abril 

Maio 

Junho..  .  .  , 

JuUio. .  . .  , 

Agosto  . . . 
Setembro. , 
Outubro.. 
Novembro 
Dezemb  o 

Do  anno  . , 


Velocidade 

máxima 

era 

kilomctios 


79 
80 
76 
69 
64 
67 

68 

(ií') 
65 
86 
92 
77 

92 


Data 

em  que  foi 
observada 


4-  l-(i5 
17-  2-85 
27-  3-85 

6-  4-74 
10-  4-75 
21-  6-75 
24-  7-71 

3-  7-75 

8-  8-78 
15-  8-57 
12-  9-64 

8-10  -73 
12-11-76 

1-12-75 

17-  2-85 


Velocidade 

media 

em 

kilomefros 


17,2 
17,3 

20  2 
19,0 
18,6 
19,5 

21,0 

19,(; 

16,9 
15,9 
16,5 
16,8 

18,2 


Aos  diversos   rumos   de   vento   correspondeu  a  quanti- 
dade de  chuva  constante  do  mappa  seguinte : 
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As  antigas  obras  do  porto  de  Lisboa. — Escassêam  com- 
pletamente as  noticias  das  antigas  obras,  com  as  qiiaes,  para 
bem  do  commercio  e  da  navegação,  deveria  ter  sido  do- 
tado o  porto  de  Lisboa.  Frequentado  desde  os  mais  remo- 
tos tempos  por  grande  numero  de  embarcações,  tanto 
commerciaes,  como  de  guerra,  as  primeiras  para  nelle  fa- 
zerem as  suas  transacções  de  commercio,  e  todas  para 
nelle  se  acolherem  dos  temporaes,  ou  para  se  abastecerem 
de  viveres  e  aperceberem  para  o  mar,  tudo  leva  a  crer 
que  fosse  provido  das  obras  necessárias  para  facilitar  a 
carga  e  descarga  de  mercadorias,  e  o  embarque  e  desem- 
barque de  passageiros,  e  bem  assim  das  destinadas  á  segu- 
rança e  commodidadc  da  navegação,  e  das  não  menos  im- 
portantes para  a  defesa  militar  do  porto,  e  dos  arsenaes  e 
estabelecimentos  navaes,  que  em  larga  escala  devia  possuir. 

Quando  aqui  se  estabeleceram  os  romanos,  que  tanto 
enriqueceram  a  cidade,  dando-lhe  isenções  e  prerogativas 
excepcionaes,  e  dotando-a  de  monumentos  e  melhoramen- 
tos de  toda  a  ordem,  elles,  que  tão  conhecedores  eram  das 
construcções  hydraulicas,  como  attestam  muitas  que  nos 
legaram  c  que  teem  atravessado  os  séculos  resistindo  á 
acção  do  tempo  e  do  mar,  não  deveriam  ter  esquecido, 
por  certo,  de  satisfazer  as  necessidades  das  poderosas  fro- 
tas, que  percorriam  então  os  mares  em  todas  as  direcçr>es, 
com  o  pavilhão  romano. 

Os  árabes,  fazendo  da  JJssa-Bo/ihah  uma  das  suas  mais 
predilectas  cidades,  na  qual  se  concentrava  um  valioso 
commercio  e  onde  sobresaiam  os  productos  do  Oriente, 
não  descurariam  também  o  que  era  de  urgente  necessidade 
e  de  conveniência  para  a  navegação. 

Finalmente,  no  periodo  em  (|ue  a  gloriosa  dynastia  de 
Aviz.  firmando  a  indejíendencia  da  nação  e  a  sua  autono- 
mia, promoveu  o  seu  grande  desenvolvimento  e  riqueza 
pelo  commercio  o  pela  agricultura,  dando  grande  incre- 
mento á  marinha  de  guerra,  e  iniciando  a  serie  de  des- 
cobertas até  a  do  caminho  da  Tndia  por  mar,  que  fez  da 
nossa  IJsboa  o  centro  da  maior  vida  e  animação  commer- 
cial,  e  o  empório  o  mais  extraordinário  do  commercio  de 
todo  o  mundo,  é  ccrtissimo  que  neste  porto  se  levantariam 
muitas  construcções  marítimas  para  dar  satisfação  ás  ne- 
cessidades navaes  das  muitas  \elas  c  das  numerosas  ar- 
madas nacionaes  e  estrangeiras,  que  diariamente  vi- 
sitavam o  porto,  o  qual,  pela  sua  feliz  situação  geogra- 
phica  c  condições  naturaes,  era  tido  como  um  dos  mais 
celebres  de  todos  os  do  mimdo  conhecido  então. 
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Se  sobre  as  suas  obras  militares,  nas  diversas  épocas 
dà  historia  da  cidade,  ha  muitos  documentos  a  que  recor- 
rer, e  que  teem  sido  objecto  de  preciosas  memorias,  entre 
as  (juaes  justo  é  distiui^uir  as  de  um  jovcn  cngcnliciro,  o 
sr.  Au^aisto  Vieira  da  Silva,  que  são  de\idani>:'nte  apre- 
ciadas pf^os  estudos  liistoricos  c  invostiiiaçÕes  archoologl- 
cas  do  que  foram  objecto,  não  succetle,  infelizmente,  o 
mesmo  com  relação  a  outras  obras,  de  que  apenas  se  en- 
contram noticias  dispersas,  vindas  como  que  por  incidente 
nas  chronicas  e  memorias  do  tempo,  e  que  é  muito  diffi- 
cil  coUigir,  achando-se  aliás  relacionadas  as  principaes,  se 
não  todas,  nas  monumentaes  obras  do  sr.  visconde  de  Casti- 
lho (Lisboa  Antiga  e  Jiibeira  de  Lisboa)^  e  as  mais  recen- 
tes no  riquissimo  repositório  das  noticias  e  dos  assumptos 
que  constituiram  a  parte  mais  importante  da  \'ida  do  mu- 
nicipio,  e  que  está  escrevendo  o  sr.  Eduardo  Freire  de 
Oliveira  (Eloneufos  ji^^u  «  historia  do  niunicipio  de  Lis- 
boa). Infelizmente,  esta  obra,  de  tanto  trabalho  e  investi- 
íí^ação,  não  passa  do  tomo  xii,  que  está  ainda  longe  da 
época  pombalina,  em  que  o  grande  marquez  fez  resurgir 
uma  cidade  nova  dos  escombros  e  ruinas  a  que  a  catas- 
trophe  de  17Ô5  havia  reduzido  a  antiga. 

L)'esta  época,  de  tanta  actividade  e  desenvolvimento  de 
obras,  o  que  se  encontra  nos  archivos  é  bem  pouco,  gra- 
ças á  incúria  dos  que  deveriam  ter  a  peito  salvar  os  va- 
liosos documentos  para  a  historia  do  nosso  desenvolvi- 
mento material  e  guardai  os  religiosamente;  mas  que  dei- 
xaram destruir  ou  perder  o  que  deveria  constituir  a  parte 
mais  importante  d'elles. 

Custa  a  crer  como  esses  valiosos  archivos  chegaram  ao 
lamentável  estado  de  penúria  e  de  desordem  em  que  se  en- 
contram, salvas  honrosas  excepções,  tendo  sido  desbarata- 
dos e  vandalicamente  truncados,  ou  destruídos,  interessan- 
tissimos  e  insubstituíveis  documentos. 

A  falta  de  dados  e  de  noticias  escriptas  e  metho- 
dicamente  colligidas  e  colleccionadas,  ou  mesmo  de  memo- 
rias impressas,  o  que  primeiro  lembrava,  para  se  fazer 
uma  ideia,  ainda  que  fugitiva,  do  estado  do  porto  de  Lis- 
boa e  do  seu  movimento  marítimo,  e  ao  mesmo  tempo  do 
aspecto  e  da  feição  da  cidade  em  épocas  anteriores,  era 
recorrer  ás  muitas  vistas  e  plantas  de  Lisboa,  de  que  existe 
grande  numero  de  exemplares.  Estas  vistas,  muitas  d'el- 
las  mais  ou  menos  fantásticas  e  fantasiosas,  deviam  dar, 
sem  duvida,  alguns  indicies  sobre  o  que  desejava  saber-se. 

Com  este  fim,  e  também  como  curiosidade   que  poderá 
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fornecer  elementos  para  outros  estudos,  e  sem  que  cl'ellas 
pretenda  deduzir  conclusões  positivas  sob  o  ponto  de  vista 
das  modificações  por  que  tem  passado  o  porto  e  a  barra 
de  Lisboa,  v-ou  indicar  algumas,  que  tive  occasião  de  ver, 
e  que  em  todo  o  caso  mostram  o  aspecto  pitoresco  e  gran- 
dioso da  formosa  cidade  e  do  seu  incomparável  porto. 
Grande  numero  d'ellas  nlío  tem  data,  nem  assignatura,  e 
outras  parece  ha\'erem  sido  cxtrahidas  de  livros  ou  atlas,  a 
que,  todavia,  não  fazem  referencia. 

Vou  dar  a  relação  das  que  examinei,  c  do  logar  onde 
se  encontram,  para  poderem  ser  consultadas  pelos  estu- 
diosos, que  possam  dispor  largamente  de  tempo  para  pro- 
ceder ao  estudo  da  antiga  Lisboa,  e  da  comparação  d'ellas 
deduzir  conclusões  talvez  importantes. 

1.'^  Vista  perspectivica  <h  Lisboa^  de  George  Brcwnlo  — 
1612. 

É  muito  conhecida  esta  obra  —  Urbiiim  2^^'<^cct2)iiarum 
totius  mundi  theatrum.  Na  estampa,  que  tem  a  vista  de 
Lisboa,  fica  por  baixo  a  de  Cascaes  e  a  costa  até  Belém  — 
Cascjile  Liisitdnúui  api).  A  villa  de  Cascaes  apresenta-se 
cingida  de  fortificações. 

O  titulo  da  estampa  é — OUslppo  sive  ut  per  vetustae  la- 
pidum  inscriptiones  liahent,  Ulysipjpo^  vulgo  Lishona  jloren- 
tissinmm  Portugaliae  emporiuni. 

A  edição  de  1595  tem  o  titulo  Parum  theatrum-urhhim, 
sive  Urhium  jjraecipunrum  totius  orbis  brevis  et  metJwdica 
descriptio — Francoforti.  Ex  ojficina  typographica  NicoJai 
Bassae  Anno  MDXCV. 

í]sta  gravura  tem  por  cima  a  vista  da  cidade,  de  O'", 48 
do  comprido  por  O™, 20  de  altura,  vendo-se  o  palácio  real 
e  a  alfandega  separados  por  uma  grande  praça,  do  meio 
da  qual  avança  para  o  rio  um  molhe  com  escadas  lateraes 
e  pela  frente.  Para  montante  da  alfandega  ha  uma  grande 
bahia  onde  fundeiam  embarcações,  que  vão  descarregar, 
acostando  a  um  cães.  Para  jusante  do  palácio  real  e  da 
liibeira  das  Naus  veem-se  muitas  escadas,  linguetas  e  cães, 
com  pequenas  caldeiras  ou  darsenas. 

Por  baixo  d' esta  vista  está  a  planta  figurada  da  mar- 
gem e  costa  desde  Bethleem  até  Cascale,  que  está  visivel- 
mente errada,  tanto  nas  distancias,  como  nas  saliências  e 
reintrancias  que  apresenta,  sendo  muito  estreita  a  entrada 
do  Tejo  entre  as  torres  de  S.  Julião  e  do  Bugio,  e  ha- 
vendo ao  centro  da  enseada  de  Cascaes  um  promontório 
muito  exagerado. 

A  gravura,  que  mede  cerca  de  0'",50  por,  proximamente, 
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O"', 40,  não  é  muito  rara,  podomlo  a  ohra  de  Braunio  en- 
coutrar-se  na  sociedade  de  geograpliia  de  Lisboa,  na  bi- 
hliotlieca  do  sr.  Annibal  Fernandes  Thomaz  e  em  outras 
bibliothecas.  A  gravura  referida  faz  parte  do  atlas  Civifa- 
tes  orhis  terrcrum. 

O  sr.  Carlos  George  tem  uma  gravura  com  o  titulo  — 
Olisqjo  sixa  iit  jjervetastae  lapidem  inscrijjtiones  hafjent, 
VJi/sipj)Oj,  vulf/o  Lishona  jlorentlssimvm  Portugaliac  Km- 
porium,  que  parece  tirada  do  Uraiin  Hof/enfferc/ ,  1572. 

2.^*  IJshona. 

Vista  da  cidade  de  Lisboa,  tendo  a  estampa  ao  centro 
dois  anjos  entre  nuvens  segurando  as  armas  de  Portugal. 
Esta  gravura  tem  por  titulo  — Olisiponis  oder  Lishonae  der 
fiirnemmen  und  icegen  des  f/eiraltigen  Kauffmanns  Geveh 
so  cdl  da  (jetriehen  etc,  etc.  Em  baixo  ha  uma  parte  dcs- 
crijitiva,  sendo  a  \ista  tirada  do  Munsti^r  Cosmograpli. 
lõi~><K  E  sensivelmente  a  mesma  (jue  a  antecedente,  ajiresen- 
tando  os  mesmos  eri"Os  e  incorrecções.  Mede  O'". 270  X<  '"',360 
6  é  pertencente  ao  sr.  Carlos  (jeorge. 

3.^  Lissahon. 

Vista  dita  de  l(i50. — Por  Friedei-ich  Schoenemann,  in 
Haraburg.  Tem  em  baixo  em  escala  reduzida  a  planta  do 
porto  e  da  barra  de  Lisboa,  com  o  mar  da  Palha  e  com 
algumas  sondas. 

E  muito  interessante.  Pertence  ao  sr.  visconde  de  Castilho. 

4.'^  Lisboa  cm  lOõO. 

Vista  de  Lisboa,  com  o  porto  coalhado  de  navios  e  de 
barcos  de  todas  as  dimensões  e  categorias. 

Entre  a  torre  de  Bclem  e  a  margem  abre-se  um  largo  canal. 

Em  toda  a  margem,  salientes  sobre  a  praia,  que  em 
baixa-mar  fica  descoberta  e  se  estende  até  as  casas  da  ci- 
dade, vêem-se  fortes  e  reductos,  contando-se  três  até  S. 
Paulo,  a  partir  de  Belém.  A  casa  da  moeda  fica  a  jusante 
de  S.  Paulo  e  na  margem  do  Tejo.  Ka  Ribeira  das  naus, 
e  a  jusante  um  pouco  do  palácio  real,  ha  um  molhe-caes 
coberto.  Na  praça  do  Commercio  e  ao  pé  da  alfandega 
ha  um  baluarte  artilhado.  Para  montante  vê-se  uma  larga 
praia,  onde  se  justiçavam  os  criminosos,  ou  pela  forca,  ou 
pela  fogueira. 

Esta  vista  tem  uma  legenda  em  inglez  e  mede  0™,60X; 
O'", 20.  Possuo  uma  reproducção  photographica  delia,  feita 
na  commissão  geológica. 

5.''  Lisbona  per  Preclara  Portiitjaliac  Metropolis. 

Vista  incompleta.  Pela  margem  do  Tejo  apresenta  diversos 
caese  linguetas  de  desembarque.  Tem  assignados:  A.  Munfa- 
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nus.  S.  liara.  Clemoiidf  de  Sonfjhe  excudi.  Mostra  muita 
animaçcão  no  porto  e  mede  0"\50X0"S41.  Pertence  ao  sr. 
visconde  de  Castilho. 

0.*  Lisbona  per  Praeclara  l^urtufjaliae  MitrojioUs. 

Vista  ig-nal  á  precedente,  só  com  a  differença  nas  assi- 
^iialuras,  que  são  — A.  Mo  ufa))  as.  — J.  Hera  e  R.  e  J.  Oftcn.^ 
e.rcttd.  ]Mede  0"',õlC<0"',40  c  pertence  ao  sr.  visconde  de 
Castilho. 

7."''  JÀahona  par  l*raedara  J^O)-fat/aJiar  Mefropolis.  — 
Bomhout  van  den  Hoeye  eí>culp. 

Pertence  á  hibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

8."''  Lusitainae  llegnnni  Ulissijyona. 

Vista  que  parece  uma  reducção  da  de  Braunio.  Repre- 
senta as  três  ling-uetas  de  embarque  em  frente  do  palácio 
da  Ribeira,  do  Terreiro  do  Paço  e  da  alfandega.  Para  mon- 
tante d'esta  a  margem  apresenta  uma  pronunciada  rein- 
trancia.  Possuo  esta  vista. 

9.*  Lissahona. 

Pequena  vista  da  cidade  de  Lisboa,  que  parece  haver 
sido  extrahida  de  algum  livro.  Não  tem  data,  nem  qual- 
quer assignatura.  É  muito  incompleta  e  parece  allemã,  ou 
hoUandeza,  Encontra-sc  na  ljil)liotheca  iiacional  de  Lisboa. 

10. '^  Viíttade  Lishoa,  de  La^'ana. 

E  a  vista  de  uma  parte  da  cidade  de  Lisboa  e  do  seu 
porto,  com  as  festas  da  recepção  pela  visita  do  monarcha 
íiespanhol  a  Portugal,  em  1019.  Por  isso  apresenta  o  porto 
coalhado  de  embarcações  embandeiradas,  e  no  Terreiro  do 
Paço  arcos  triumphaes,  pavilhões,  bandeiras  e  tropas.  E 
copia  da  gravura  de  Schorguens,  bem  executada,  mas 
pouco  rigorosa.  Pertence  á  ])ibliotheca  nacional  de  Lisboa. 
O  livro  de  Lavana  é  vulgar  e  descreve  minuciosamente  as 
festas  feitas  ao  rei  de  Hespanha  na  sua  visita  a  Portugal,  e 
os  arcos  triumphaes  levantados  em  Lisboa  para  a  festejar. 

11.^  Lissahona. 

Gravura  de  0™,3Õ5X0'",220,  que  parece  muito  anterior 
ao  terramoto.  Tem  uma  legenda  em  allemão.  E  da  socie- 
dade de  geographia  de  Lisboa. 

12.*  Lishonne. 

Vista  de  Lisboa  representando  a  Ribeira  das  Naus.  o 
paço  real,  a  alfandega,  etc,  etc.  Do  lado  da  alfandega  ha 
para  montante  uma  enseada  muito  pronunciada,  com  mu- 
ros de  cães  e  rampas.  Ao  centro  do  terreiro  do  Paço  vê-se 
um  molhe-caes,  com  escadas  de  accesso.  É  uma  gravura 
cm  grandí!  formato,  em  que  se  lê  —  7\írí's^  che~  Huhert  Jal- 
hii,  t,H  Laillot,  Géographe  da  Roi — 1088.  Tem  por  baixo 
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uma  nota  descriptiva  em  franccz   e  latim.   Mede  r",09X 
O'", 63  e  pertence  á  bibliotheca  publica  de  Évora. 

13.''  Lisahon. 

Vista  de  Lisboa  e  do  seu  porto.  Em  uma  planta  pers- 
ppctivioa  são  accusadas  diversas  linguetas,  ou  rampas  de 
embarque  n<>  Terreiro  do  Paço,  nf»  paço  da  Ribeira,  e  na 
alfandega.  Por  baixo  d'esta  planta  é  que  se  vê  nma  vista 
da  cidade.  Por  Matb.  Sentber,  1()57  (?).  E  da  bibliotlieca 
nacional  de  Lisboa. 

14.*'*  Entrada  do  j^orto  de  IJshoa. 

Vista  desde  S.  Julião  da  íjarra  até  defronte  do  pontal  de 
Cacilhas.  Não  tem  data;  mas  parece  muito  antiga  e  tem 
escripto — Prospet  von  der  Gegcnd  heij  Lissahona.  Ao  longo 
da  margem  do  Tejo,  para  jusante  de  Belém,  apresenta-se 
aquella  parte  quasi  sem  casas  de  habitação.  Pertence  á 
bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

15.^  Lissahona. 

Vista  da  cidade  em  escala  pequena.  Não  tem  data,  nem 
assignatura,  e  parece  haver  sido  cxtrahida  de  algum  livro. 
E  da  bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

16.'^  Olisippo  Lisahona. 

Vista  da  cidade,  tendo  em  baixo  a  planta  do  porto.  '^Fam- 
bem  sem  data,  nem  assignatura.  E  antiga.  Da  bibliotheca 
nacional  de  Lisboa. 

17.*^  Lishona. 

Vista  da  cidade  e  separadamente  a  margem  do  Tejo 
desde  S.  Julião  até  acima  de  Lisboa.  Toda  esta  margem 
é  representada  exageradamente  irregular.  Tem  por  titulo  — 
Olisipiío  sive  itt  per  vetustae  lapidam  inscrptiones  hahcfj, 
Olisippo;  vulgo  Lishona  florentissimum  Portugaliae  empo- 
rium.  Não  tem  data.  Parece  a  mesma  de  Braunio,  de  1612, 
que  figura  nesta  relação  com  o  n.°  1.  E  da  bibliotheca 
nacional  de  Lisboa. 

18.^  Lissahon. 

Gravura  com  0'",32x0'",22,  que  tem  por  titulo — An- 
sicht  vou  Lissahon — Nurnhurg  h''i  Fr.  ('ampe.  Pertence  á 
sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

19.'"^  Vista  de  Lishoaj,  com  o  desembarque  de  Carlos  IIL 

Está  assignada  —  Âmsterdam  hy  R.  en  Oftens.  Ao  lado  tem 
em  pequena  escala,  mas  muito  nitido  e  intelligivel,  o  mappa 
da  Península  Ibérica.  Mede  0"\53X0'",41  e  pertence  ao 
sr.  visconde  de  Castilho.  O  sr.  Fernandes  Thomaz  tem  uma 
estampa  que  parece  ser  esta  mesma,  e  que  tem  por  titulo  — 
LÀshona  hy  lien.  S.  Othens,  que  mostra  o  porto  coalhado 
de  naus  e  de  barcos,  bem  como  na  praça  do  Commereio  um 
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arco    triíimplial,  multas   tropas  e  })Ovo.  Em  baixo  lê-se  — 
Alm..  Calhmherg  lloll.  E  indubitavelmente  reíerese  á  visita 
do  monarcha  hespanliol  á  cidade.  E  muito  interessante. 
20."  Lisahona. 

Pequena  vista  de  Lisboa,  muito  antiga.  Tem  escrito:  Lls<i- 
Jj,,n — Johann  (Jhrixtian  Lcoijoíd  e-ntuHf,  Aikj.  Vind  (Ainsttr- 
(lam).  Tem  0"\39õ  X0"',325  e  pertence  um  exemplar  ao 
sr.  visconde  de  Castilho  e  outro  á  sociedade  de  geogra- 
phia  de  Lisboa. 

21.^  Lisahon.  Prosjjcct  von  Lisahon  der  Seita  da   Tuge. 
É  uma  vista  muito  phantasiosa.  Tem  separados  em  pe- 
quenos  quadros  o  palácio  dos  Corte-Reaes  e  a  torre  de 
]>elem.  E  assignada  por  Scbmidt_/ec.^  e  pertence  ao  sr.  vis- 
conde de  Castilho. 

O  sr.  Carlos  George  possuo  outro  exemplar.  Medo 
O'", 251  X0'",165,  e  tem  as  armas  de  Portugal  e  de  Lisboa  ; 
mas  nas  margens  apresenta  grandes  erros. 

22.'*  Olisijipo  qiiae  nunc  Lishon  civitas  amplissima  Lu- 
sitaniae  ad  Tagum. .  . 

A  sociedade  de  geographia  de  Lisboa  tem  dois  exem- 
plares d'esta  vista,  uma  a  preto,  outra  colorida.  Mede 
0'",47  X  0"',37.  É  antiga.  O  sr.  Ascensão  Valdez  possue 
uma  bella  aguarella  emoldurada,  medindo  1"\25  X  U"',õ6, 
que  parece  ampliação  e  copia  d'aqnella,  feita  no  século  xviii. 
Tem  as  armas  de  Portugal  e  de  Lisboa. 

23.*  Lishonna.  Johann  Fried.  Prejhst.  excudit  Aug.  V. 
Apresenta  no  porto  diversas  linguetas  e  escadas,  com 
uma  ponte-caes  em  frente  do  Terreiro  do  Paço,  que  desi- 
gna pelo  nome  de  praça  Grande.  Na  alfandega  vêem-sc 
escadas  para  o  porto,  e  no  palácio  real^  junto  ao  qual  fica 
o  estaleiro  da  Ribeira  das  Naus,  vêem-se  dois  molhes,  ou 
pontes  cães,  uma  pequena,  outra  muito  extensa.  A  planta 
acha-se  invertida.  Tem  uma  legenda  e  não  é  datada.  Pos- 
suem exemplares  d'esta  bella  estampa,  que  mede  1"',18X 
O'", 32,  os  srs.  visconde  de  Castilho  e  Annibal  Fernandes 
Thomaz. 

24.'*  Oliíivjypo  Lisahona. 

Vista  perspectivica  da  cidade  de  Lisboa,  que  parece  re- 
montar ao  século  xvi.  E  seguramente  uma  das  mais  anti- 
gas. As  suas  dimensões  são  de  0"',õO  X  0'",40.  No  Ter- 
reiro do  Paço  apresenta  uma  ponte-caes.  Na  alfandega  uma 
bacia  e  o  seu  molhe.  Não  tem  esta  gravura  nem  data,  nem 
assignatura.  Pertence  ao  sr.  Annil)al  Fernandes  Thomaz. 
Na  sociedade  de  geographia  ha  outra  vista  com  este 
titulo  e  que  será  talvez  a  mesma,  mas  que  differe  nas  di- 
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mcnsÕes,  que  são  O"", 65  X  0"\5G.  Não  me  foi  possível  ap- 
proximal-as,  mas  são  ambas  muito  antigas. 

25.^   Olisipo  Lissabona. 

Parece  uma  reclucção  da  anterior  e  mede  0"\o5õX0"',2'^õ, 
da  qual  possuem  exemplares  os  srs.  Annibal  Fernandes 
Thoma^é  e  a  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

26.^    Olifdpo  Lisabon. 

ríoíii  este  titulo  tem  ainda  a  sociedade  de  gcograpliia 
de  Lisboa  uma  outra  gravura,  que  mede  O"", 68  X  O"", 54, 
diíFerente  de  todas  as  anteriores,  e  que  representa  também 
a  perspectiva  da  cidade. 

27.'^  Lishona. 

Vista  de  Lisboa  em  grande  escala.  Em  cima  tem  as  ar- 
mas de  Portugal  e  de  Lisboa.  No  Terreiro  do  Paço  ha 
uma  extensa  ponte-caes  com  escadas  lateraes.  Na  alfan- 
dega vêem-se  cães  e  escadas.  A  cidade  para  cima  do  Ter- 
reiro do  Paço  é  completamente  cingida  por  muralhas  ameia- 
das,  flanqueadas  por  torres.  Em  frente  do  paço  real  da 
Ribeira  ha  também  cães  e  escadas.  Segue-se-lhe  o  esta- 
leiro das  naus,  e  para  baixo  uma  doca  reintrante,  guar- 
necida de  muros  de  cães ;  mas  aberta  pela  frente,  e  sem 
molhe  que  a  feche  do  lado  do  Tejo.  Não  tem  data.  jNIede 
2'",08  X  0'",4l  e  pertence  ao  sr.  Fernandes  Thomaz. 

28.''  Hõnigliche  Haupt  und  Eesindenz  Stait  inPortiujcdl. 

Gravura  de  O™, 32  X  0'",18,  que  representa  a  perspectiva 
de  Lisboa  no  século  xvi.  Esta  estampa,  que  parece  ter 
pertencido  a  qualquer  publicação,  por  ter  em  cima  gravado 
o  n.°  98,  é  da  real  bibliotheca  da  Ajuda,  e  o  sr.  Carlos 
George  possue  um  exemplar  igual.  Tem  uma  legenda  em 
allemão,  e  representa  no  porto  muitas  embarcações.  Mostra, 
como  outras,  a  jusante  da  Eibeira  das  Naus,  diversas 
obras  e  caldeiras  revestidas  de  muros  de  cães. 

29.*  Lísahona. 

Vista  perspectivica  de  Lisboa,  em  pequeno  formato,  re- 
presentando a  cidade  anteriormente  a  D.  João  III.  Mede 
0'",30  X0'",18   e   pertence   á  bibliotheca  real  da  Ajuda. 

30.*  Veduta  delia  Cif  ta  di  Lishona  dalla  parte  dei  Tajo. 

E  antiga,  do  século  xvi  ou  xvii.  Não  tem  data,  nem  assig- 
natura.  MedeO'",35xO'",20.  É  dabibhothecarealda  Ajuda. 

3L*  Vue  de  Lishonne  du  côté  du  Tarje. 

Pequena  gravura  de  0^,18  X  0"\17,  do  século  xvii, 
que  parece  ter  sido  extrahida  de  qualquer  publicação.  E 
da  bibliotheca  real  da  Ajuda. 

32.*  Lissahon  in  Portugall,  J.  Pet.  Woljf.  Seel  Erhen 
exaidit. 


I 


124 


Graviini  medindo  O"', 47  X  0'",34,  com  a  por.speeti\'a  de 
Lisboa  no  século  xvi. 

Parece  haver  uma  outra  com  aquella  assignatura,  mas 
com  as  dimensões  de  0'",2r)5  X  0'",:535.  Tem  invertida  a 
Kibeira  das  Naus  e  é  acom])anhada  de  uma  extensa  U;- 
u'ow\;\.  Parece  liaver  pertencidi»  a  nl^^^mi  ]ivi-o.  \']  d;i  so- 
ciedade de  geog-rapliia  de  Lisl)oa. 

33.'^  Lissabon. 

^'ista  de  Lisboa  no  século  xvi,  por  George  Christopho 
Kilim,  que  tem  o  titulo  IJssahon  die  Kõnújllrh  Haupt 
and  Efísidenz  Stfdt  ín  Portiujaí .  Mede  0'",395  X  0"',33  e 
é  da  sociedade  de  geographia  de  Lisl)oa.  Parece  haver 
esta  mesma  vista  em  menor  formato,  que  fez  parte  de 
algum  livro. 

34.^  Lishona. 

A  mesma  vista  que  a  anterior,  mas  sem  legenda,  ^e  com 
uma  tarja  ornamentada,  figurando  uma  moldura.  E  assi- 
gnada  por  P.  ScJmtfec  N.  Visscher  excnãit.  Mede  0'",47  X 
O'", 335  e  pertence   á  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

30.'"'  IJssahon. 

Pequena  gravura,  reduccão  da  antecedente,  com  a  assi- 
gnatura de  Chris_.  Kilim,  com  0'",18xO'",14,  que  perten- 
ceu a  um  livro.  E  da  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

3G.'''  IJshonna.  GcdrucJd  fot  Amstordain^  hy  FreÀdrrlck 
de  Wit. 

E  uma  vista  perspectivica  da  cidade,  com  nma  noticia 
deseriptiva  d'ella  em  quatro  linguas.  Eoi  gravada  no  tempo 
do  dominio  hespanhol,  por  não  ter  o  brasão  de  Portugal  a 
coroa  real.  Mede  0"\7õ  X  O'";^^!?  e  pertence  á  sociedade 
de  geographia  de  Lisboa. 

37.'"^  Lisbona.  Gedrudd  tot  Amsterdam,  hy  Frederich  de 
Wit. 

Vista  igual  á  antecedente,  mas  colorida  e  medindo 
O'", 51  X  O'", 40.  Pertence  ao  sr.  visconde  de  (Castilho. 

38.=^  Lisbona. 

Vista  de^  Lisboa  no  século  xvi,  assignada  por  Francisco 
Vallegio.  E  do  mesmo  tempo  que  a  antecedente,  sendo  o 
brasão  de  Portugal  sem  coroa.  IMede  0"',29  X  0"\25  e  é 
do  sr.  J.  J.  de  Ascensão  Valdez. 

O  sr.  visconde  de  Castilho  tem  também  uma  vista  de 
Ijisboa,  do  tempo  da  usurpação  hespanhola,  com  a  assignatura 
Vallegio  fec,  que  julgo  ser  esta.  E  muito  inexacta.  Tem 
os  l)rasoes  de  Hespanha  e  de  Portugal. 

39. '"^  Lisbona.  Jeremias  Woljf  e.rcudit  Anist.   Windi. 

(Irande  gravura  de  1"',23  X  0"',43,  com  a  perspectiva 
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da  cidade,  mas  invertida.  Ou  esta  gravura  foi  ampliada 
de  outras,  ou  estas  a  reducção  d'aquella.  Pertence  á  so- 
ciedade de  g-eographia  dé  Lisboa. 

40.'"*  Usahona.  Georg  Balth  Prohst  exciuUt. 

Mede  O'", 30  x;  O'",  18  c  representa  a  perspectiva  de  Lis- 
boa no  século  xvi.  O  titulo  é  cscripto  em  uma  íita  supe- 
riormente ao  quadro,  tendo  aos  dois  cantos  os  brasões  de 
Portugal  e  de  Lisboa.  Por  baixo  ha  uma  legenda  em 
italiano  e  allemcão.  A  vista  abrange  as  duas  margens  do 
Tejo,  vendo-se  a  S.  o  castello  de  Almada,  e  do  lado  N. 
um  arco  triumphal  no  Terreiro  do  Paço,  tropas,  etc.  No 
porto  ha  vários  galeões  e  naus,  e  na  margem  do  S.  vêem-se 
muitas  figuras.  É  da  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

41.^  Lisabona. 

Gravura  de  0"',182  X  0"',140.  Vista  de  Lisboa  no  sé- 
culo XVI.  É  da  sociedade  de  geographia- de  Lisboa. 

42.^  Lishona. 

Vista  da  cidade  de  Lisboa,  anterior  a  D.  ]\ranuel,  por 
não  ter  o  palácio  da  Ribeira  a  parte  construída  por  este 
monarcha.  Xa  Ribeira  das  Naus  ha  ao  centro  uma  ponte- 
caes,  e  para  jusante  vêem-se  duas  espécies  de  docas  com 
cães  e  com  edificações  em  torno  de'llas.  Esta  estampa  não 
tem  data,  nem  assignatura,  e  mede  0"\18õxO"';2G5.  Per- 
tence á  bibliotheca  real  da  Ajuda. 

43.''^  Lixhoa. 

Pequena  gravura  com  uma  lista  dos  principaes  edificios 
da  cidade.  Não  é  datada;  mas  tem  a  assignatura  de  Francisco 
Ambrosine.  Mede  O'", 30  X  0'",20.  E  muito  imaginosa. 
Possuem  exemplares  d'esta  gravura  o  sr.  visconde  de  Cas- 
tilho e  a  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

44.*  Lisbona. 

Bella  gravura  assignada  por  Geonj  lialtht  Prohst  c.rcuiJit. 
Ang.  V.,  Amsterdam.  Mede  1"',02  X  O"', 34  e  pertence  ao 
sr.  visconde  de  Castilho.  O  Terreiro  do  Paço  é  defendido 
por  uma  muralha  e  baluartes  artilhados. 

45.'"^  Lisbona,  ad  Tagum  sita  (^uinquc  rasfíUis  viunita  Lu- 
sitaniae  jjraccipuum  ornamontum.  Pet.  Schenk,  Amsterdam. 

E  uma  gravura  colorida  com  a  perspectiva  da  cidade 
no  século   xvi.  E  da  sociedade  de   geographia  de  Lisboa. 

46."'  Lisbona.  P.  f^chat.  X.   Visscher  exciídif. 

l\<prosenta  a  cidade  com  a  alfandega,  palácio  real  e 
Ribeira  das  Naus,  tendo  para  jusante  pequinas  tercenas, 
e  caldeiras  com  muros-caes,  rampas  e  escadas.  Ao  cen- 
tro da  praça  do  Commercio  um  grande  molhe  com 
escadas   dos   lados  e  pela  frente.  No  porto  muitas  embar- 
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cações,  e  curiosos  costumes.  E  interessante,  mas  com 
inexactidões.  Deve  ser  dos  fins  do  século  xvii  e  principios 
do  XVIII.  Mede  0'",225  X  0"',280  e  pertence  ao  sr.  Carlos 
Gcorge. 

47."  Lissebon. 

Gravura  sem  data,  nem  assignatura,  nem  titulo.  E  muito 
errada  e  muito  semelhante  á  anterior.  A  montante  da  al- 
fandega g-rande  reintrancia,  com  muitas  embarcações  fun- 
deadas. Mede  0'",27õ  X  0"',190,  e  pertence  ao  sr.  Carlos 
George. 

48."  Lissebon. 

Gravura  holiandeza,  assignada  Pet.  Sdiank,  Anist.  C.  P. 
K  muito  semelhante  ás  duas  anteriores  e  mede  O'", 265  X 
O'", 200.  Pei-tence  ao  sr.  Carlos  George.  Parece  ter  per- 
tencido a  algum  álbum,  ou  livro,  por  ter  em  baixo,  a  um 
lado,  o  n.°  2. 

49.*  Lisbon. 

Vista  de  Lisboa  e  do  seu  porto,  que  fazia  parte  de  um 
atlas  com  o  titulo  Neio  Complet  Universal  System  of 
Geofjraphy.  Sparrow  sculp.  Ao  centro  da  praça  que  ligava 
a  alfandega  ao  palácio  real  vê-se  um  baluarte,  sendo 
toda  essa  praça  guarnecida  por  um  muro.  A  jusante  da 
Ribeira  das  Naus  fica  um  grande  largo  e  o  palácio  dos 
Côrte-Reaes,  e  em  uma  reintrancia,  que  se  lhe  segue, 
vêem-se  fundeados  muitos  navios.  A  torre  de  Belém  é  se- 
parada da  terra  por  um  grande  canal,  ou  lingua  de  mar. 
A  montante  da  alfandega  ha  também  uma  grande  rein- 
trancia, onde  fundêam  muitas  embarcações.  E  uma  bella 
estampa,  que  mede  O'", 300  X  O'",  195,  circumdadaporuma 
moldura  ornamentada.  Pertence  ao  sr.  Carlos  George. 

50.*  Lisbon. 

Vista  de  Lisboa  colorida,  com  o  titulo  seguinte :  The 
cliji  of  Lisbon  as  before  the  dreadful  Earthquake  of  Xo- 
vcmber  Ist  17 õò.  Tem  legenda  em  inglez  e  francez.  O  prin- 
(;ipal  ancoradouro,  que  se  vê  coalhado  de  navios,  fica  logo  a 
jusante  do  palácio  dos  C^Orte-Reaes,  em  uma  grande  rein- 
trancia que  mostra  o  porto.  Até  esse  jjonto  toda  a  margem 
parece  revestida  de  muros,  com  escadas,  rampas  c  lin- 
guetas.  Ao  centro  da  praça  do  Commercio,  e  a  um  lado 
defronte  da  alfandega,  ha  dois  baluartes  salientes.  Para 
montante  do  ancoradouro  da  alfandega  vê-se  a  cidade  cir- 
cumdada  de  muralhas,  com  j)ortas  para  a  praia.  Mede 
0"',_400  X  0"',225  e  pertence  ao  sr.  Carlos  George. 

;)1.*  Lií<bonnc.  Plan  da  jjort  de  Lisbonne  et  des  costes 
voi.siiies.  Par  M.  IJelUn,  ingénieur  de  la  marine,  17ôO. 
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Tem  a  vista  da  cidade  muito  pliantasiosa,  e  a  planta  e  o 
plano  hydrographico  do  rio  e  barra,  desde  Vilía  Franca 
até  a  foz  do  Tejo,  com  a  costa  desde  a  foz  da  ribeira 
de  Collares  até  Setúbal.  Neste  mappa  mostra-se  a 
barra  ^Tande  e  pequena,  sendo  esta  muito  estreita  e  a  Go- 
lada muito  larga.  Os  cachopos  estendem-se  muito  ao  mar. 
Tem  sondas  em  braças,  das  quaes  a  maior  no  mar  da  Palha 
é  de  17,  e  no  porto  de  20.  Na  barra  são  de  9  até  16, 
ao  largo  da  costa  de  15  a  16,  e  no  fundeadouro  de  Cascaes 
de  20.  A  torre  de  Belém,  separada  de  terra,  marca  o  prin- 
cipio do  porto.  Acha-se  tudo  muito  incorrecto  e  a  estampa 
mede  0"',450  X  0"',620.  É  do  sr.  Carlos  George. 
52.*  Lisboa. 

Vista  da  cidade  antes  do  terramoto  de  1755,  lithogra- 
phada  em  1836  por  J.  P.  Aragão.  Tem  a  lista  das  ruas  e 
dos  principaes  edifícios.   Mede   1"',15  X  0"',31.   É  da  so- 
ciedade de  geugraphia  de  Lisboa. 
53.*  Lisboa. 

Pequena  vista  d'esta  cidade,  também  anterior  ao  terra- 
moto, ficando  esta  vista  inferiormente  a  um  mappa  do  porto 
de  Lisboa.  Pertence  á  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 
54.*  Paços  da  Ribeira  e  Torre  de  Belém. 
Bonitas  vistas,  que  se  encontram  na  estampa  que  tem 
por  titulo :  Embouchure  du  Tage^  par  A\  Fer  Geofjraphe. 
Tem  a  data  de  1715  e  pertence  á  sociedade  de  geographia 
de  Lisboa. 

55.*  Mosteiro  dos  Jerónimos. 

Bella  gravura  ingleza  por  TEvêque,  datada  de  1816. 
Mostra  o  convento  como  era  antes  do  terramoto.  A  torre, 
depois  reconstruída,  tinha  uma  outra  traça.  No  logar  onde 
é  hoje  o  jardim  publico,  chamado  dos  Jerónimos,  havia 
uma  enseada,  ou  bahia,  onde  estacionavam  os  barcos  do 
rio.  No  angulo  do  actual  palácio  do  sr.  duque  de  Loulé 
havia  um  forte,  que  avançava  sobre  a  margem  do  Tejo. 
Esta  gravura  não  é  vulgar  e  uma  das  que  vi  pertence  ao 
sr.  Carlos  Jorge. 

56.*  IJsboa  antes  do  terramoto. 

Bella  gravura  da  cidade,  tendo  ao  lado  em  escala  maior 
a  vista  dos  palácios  rt-al  da  Ribeira  e  dos  Côrte-Reaes. 
Estas  vistas  e  outras,  como  as  da  torre  de  Belém,  de  Se- 
túbal, de  Elvas,  etc,  etc,  encontram-se  em  uma  bella  es- 
tampa de  l'",35  X  O"', 30,  que  tem  por  titulo :  Carte  des 
envÍ7'ons  de  Lisbonne  et  de  la  boiíehe  du  Tage,  levée  sur 
les  lieux  ihir  un  ingénieur.  Paris,  1756.  Pertence  ao  con- 
selho dos  monumentos  nacionaes. 
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57.*  Limhona.  F.  B.  Waner  deln.  J.  G.  Rlngl.  esciãp. 
Mant.  E»(jelhn'cht  excudit  A.   V. 

Mede  O'", 34  X  O'", 22,  representa  a  vista  panorâmica  de 
•Lisboa,  reproduzida  de  g-raviira  anterior  ao  terramoto. 
Yêem-se  as  fortiíicaçoes  de  Almada,  e  no  Terreiro  do  Paço 
uma  ponte-caos  avançada.  Ha  muitas  tropas,  talvez  na  vi- 
sita do  monarcha  hespanhol  a  Portugal,  para  cuja  comme- 
moração  se  fez  aquella  estampa. 

58.'''  Lisboa.  JJesembarcation  de  S.  ]\[.  en  Lisboa,  de- 
huchada  por  Domingos  Vieira^  pintor  de  S.  M.  El-líeij,  e 
acabada  por  Joen  Schorgucm. 

Esta  gravura  é  uma  das  que  compunham  a  obra  de  La- 
vaiia.  Mede  0"',G2  X  O'", 30  e  pertence  ao  sr.  visconde 
de  Castilho. 

59.^  Lisboa. 

Pequena  estampa  gravada  em  Amsterdam  e  datada  de 
1704.  Devia  ter  pertencido  a  algum  livro,  de  onde  teria 
sido  tirada,  e  representa  um  desembarque  solemne,  talvez 
de  Carlos  de  Áustria,  com  tropas.  Pertence  ao  sr.  visconde 
de  Castilho. 

GO.'^  Lisbona.  Magnijicentissima  Regia  Sedes  Porfugal- 
liae  et  jlorentissimum  Eitiporium  ad  ostia  Tagi  situm,  aeri 
iiicisum;,  per  Jlfath  Leuttcr.  S.  Cães  Maj.  Geog.  Aug. 
Vindcl. 

É  uma  vista  colorida,  gravada  em  Amsterdam;  mas  que 
tem  erros  muito  sensiveis,  tanto  nas  distancias,  como  na 
posição  dos  próprios  edifícios.  Por  baixo  tem  uma  estampa 
muito  phantastica,  representando  o  terramoto  de  1755,  e 
por  titulo  lê-se :  Aujes  im  Verlag  by  Tobias  Conrad  Lot- 
ter  in  Augsbarg.  Tem  uma  parte  descriptiva  em  ailemão. 
É  de  0"',70xO"',60,  e  pertence  ao  sr.  visconde  de  Casti- 
lho, possuindo  a  sociedade  de  geographia  de  Lisboa  uma 
outra  que  parece  igual. 

61.'"'  Li.^bon. 

Vista  de  Lisboa,  datada  de  Hamburgo,  1756.  Não  tem 
nome  de  auetor,  nem  outra  particularidade.  Esta  gravura 
é  da  bibliotheca  naval  de  Lisboa. 

62. '^  Lisbou. 

Vista  da  cidade  e  do  terramoto  de  1755.  E  em  pequena 
escala,  e  parece  ter  sido  tirada  de  algum  livro  a  que  per- 
tencia. E  da  bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

63."  Lisboa. 

Vista  da  cidade  antes  do  terramoto  de  1755.  Em  frente 
do  Terreiro  do  Paço  ha  escadas,  e  na  alfandega  um  mo- 
lli« -cars,  com  guindaste  fixo.  Defronte  da  Ribeira  das  Naus 
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ha  outra  ponte-caes,  e  na  casa  da  moeda  uma  grande  rampa. 
Pertence  á  direcção  geral  dos  serviços  de  engenharia  mih- 
tar. 

64.^  Olysiijpon. 

Vista  muito  phantasiosa  de  Lisboa,  tendo  por  baixo  uma 
outra,  mais  phantastica  ainda,  do  terramoto  de  17õ5.  Tem 
o  titulo  Ruinae  eversne  Oli/sijyj^onis.  Aryrrs  im  Verlcuj 
heij  Tobias  Ed.  Lotter^  Geof).  in  Augsòur;j.  Esta  estampa 
é  muito  semelhante  á  relacionada  com  o  n.°  53.  Ao  meio 
do  Terreiro  do  Paço  vê-se  uma  fortificação  com  dois  ba- 
luartes lateraes,  ambos  artilhados. 

O  estaleiro,  ou  arsenal  (Área  navale)  c  junto  do  palácio 
real,  e  a  alfandega  fica  a  montante  da  grande  praça  cen- 
tral, seguindo-se-lhe  uma  enseada,  que  se  abre  na  margem 
do  Tejo.  Esta  vista  é  colorida  e  pertence  ao  sr.  Annibal 
Fernandes  Thomaz,  que  possue  um  álbum  com  muitas  ou- 
tras gravuras  relativas  a  Lisboa  e  aos  eífeitos  do  terra- 
moto de  1755.  Mede  esta  estampa  0"',57  X  0™,Õ0. 

65."'^  Lisahon.  G.  Bodcnehr  fcc  d  cxc.  A.   V. 

Vista  de  Lisboa  no  século  xvi,  mas  com  a  chapa  inver- 
tida. Tem  0"\39X0'",.'>25  e  pertence  á  sociedade  de  geo- 
graphia  de  Lisboa. 

m.^  Lisboa.  Vista  colorida,  de  0-^,20  X0"',20. 

Tem  em  baixo  uma  legenda  em  hollandez  e  em  latim. 
E  assignada  por  Petschcr.  Amsterdam.  Pertence  á  socie- 
dade de  geographia  de   Lisboa. 

67.*  Lissabon.  Gezeichnet^  und  Gestochen  in  Friedench 
Shoenemann.  Namb.  ITõG. 

E  uma  bella  gravura,  que  mede  l'",l(3XO'",4L  No 
Terreiro  do  Paço  representa-se  um  cães  com  um  reducto. 
A  montante  fica  a  alfandega,  tendo  uma  extensa  ponte  de 
madeira  com  guindaste.  A  jusante  do  palácio  real  fica  a 
Ribeira  das  naus  com  uma  ponte-caes  coberta.  Para  baixo 
seguem-se-lhe  differentcs  reductos  e  muros  de  cães.  Em 
Belém  havia  um  porto  franco.  Tem  as  armas  de  Portugal. 
Pertence  ao  sr.  Annibal  Fernandes  Thomaz. 

68.'^  Vistas  do  Paço  da  Ribeira  e  do  jjalacio  dos  Côrtc- 
Reaes. 

Bellas  gravuras.  Entre  aquelles  palácios  fica  o  Estaleiro 
real.  Diversos  cães  o  guarneciam,  com  l^aluartes  para 
sua  defesa.  Em  baixo  lê-se  Published  according  to  Act  of 
Parliament.  April  17ò2.  E  colorida  e  pertence  ao  sr.  An- 
nibal Fernandes  Thomaz. 

69.*  Lissabon  Hamburg  17õ6. 

Tem  a  vista  da  ribeira  com  escadas,  muralhas,  e  fortes 

o 
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no  Terreiro  do  Paço.  Mede  1"',17  X0'",43  e  pertence  esta 
bella  g-ravura  á  bibliotlieea  publica  de  Évora. 

70."  Lishon.  Paul)  de  Ker  inv.  et  dei.  Jtr.  Wolj^  excudit 
Anf).   Vind. 

Bella  gravura,  tendo  no  primeiro  plano  um  grupo  de 
mulheres  em  torno  de  um  medalhão  com  o  retrato  da  fu- 
tura rainha,  esposa  de  D.  João  V.  Ao  longe  vê-se  a  cidade 
de  Lisboa,  produzindo  um  magnifico  cfFeito.  Tem  a  data 
de  1707  c  é  uma  interessante  gravura,  medindo  0"',42 
XO"',36.  Pertence  á  sociedade  de  geograpliia  de  Lisboa. 

71."^  Lishon. 

Oravura  de  0'",48  X0'",34  representando,  em  cima  a 
vista  da  cidade,  e  em  baixo  toda  a  costa  até  Cascaes  e  a 
margem  do  Tejo  até  Belém.  Apresenta  manifestos  erros. 
Parece  haver  pertencido  a  um  atlas.  Ha  um  outro  exem- 
plar colorido.  Pertencem  ambas  á  sociedade  de  geogra- 
pliia  de  Lisboa. 

72.*  Lisbonne. 

Pequena  vista  da  cidade,  que  parece  ter  pertencido  a 
algum  livro.  Mostra  o  Terreiro  do  Paço  muito  saliente  para 
o  Tejo,  e  a  enseada  da  alfandega  muito  reintrante  e  pro- 
funda. Mede  0'",125X0"\159,  tendo  por  titulo:  Vue  de 
Lisbonne  du  côté  da  Tage. 

73.*  La  galerie  agreabledu  monde.  J^eide  —  IHcrre  Ven- 
der. 

Tem  uma  vista  de  Lisboa  anterior  ao  terramoto,  a  qual 
mede  O'", 50X0'°, 50,  e  onde  a  enseada  da  alfandega  é 
muito  })ronunciada.  Nesta  collecção  de  vistas  ha  uma  outra 
de  Lisboa  com  o  titulo  Lisbonne,  Capital  du  royaiime  de 
Portugal,  que  é  emmoldurada  com  bellos  ornatos.  Mede 
0'",50'X0"',40. 

Em  outra  vista  em  perspectiva  vê-se  o  porto  coalhado 
de  barcos  e  galeões.  Tem  a  vista  do  palácio  real  da  Ri- 
beira, o  dos  Côrte-Reaes  e  o  do  conde  de  Aveiro.  Cascaes 
é  uma  praça  forte,  fechada  por  muralhas,  com  poucas  ca- 
sas jimto  ao  cães.  Naquella  vista  representa-se  o  embar- 
que de  D.  Catharina,  esposa  de  Carlos  II  de  Inglaterra. 
Pertence  esta  collecção  á  sociedade  de  geographia  de 
Lisboa. 

74.*  Destruction  de  Lisbonnv  le  P'^  Novembre  17ôõ. 

Gravura  franceza  representando  aquelle  cataclismo.  Tem 
texto  descriptivo  e  medeO"',3õ7XO"',2õ5.  É  da  bibliotheca 
real  da  Ajuda. 

75.*    Triste   tabhnu    di.^  'ffet><  causes  j>ar  le  trcinbhment 
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de  tcrre  et  Incendies  arrivés  à  Lishonne  le  r^  Novembre 
1TÕ5.  Paris.  Charpentier. 

Gravura  de  0"-,228  X0'",339.  É  da  bibliotheca  real  da 
Ajuda. 

76. *  LisaboiHi.  Geodench  fecit. 

Pequena  gravura  de  O™, 21  xO™,lG,  que  parece  ter  per- 
tencido a^  um  livro.  Ao  lado  e  de  alto  a  baixo  tem  uma 
legenda.  E  da  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

77/''  Lisbon. 

Vista  com  a  representação  do  terramoto  de  17õõ.  Tem 
assignado  David  HeicUberf/er  excud.  Zurich  ITõõ.  E  muito 
imaginaria  e  parece  baver  pertencido  a  um  livro  ou  atlas. 
Mede  0'^-,27  X0"',135  e  é  do  sr.  visconde  de  Castillio. 

78."''  Lissabon.  Vista  com  o  titulo  Afbeelding  der  Stad 
Lissabon. 

Descreve  o  terramoto  de  1755.  Esta  dcscripção  é  escri- 
pta  em  francez,  hollandez  e  allemão,  e  a  estampa  é  assi- 
gnada  Amsterdam,    Petru.s  Schenk  en  Zoon. 

Mede  O'", 38  X0"',24  e  pertence  ao  sr.  visconde  de  Cas- 
tilho. 

79."  Lisbon. 

Pequena  gravura  com  a  vista  de  Lisboa  antes  do  terra- 
moto, por  a.  P.  Dreppe  Afon.  Tem  0'",234xO"',105  e 
era  do  Journal  Encyclopédique  E  da  sociedade  de  geo- 
graphia de  Lisboa.  Esta  gravura  é  feita  no  século  xviii ; 
mas  a  vista  é  do  século  xvi. 

80.*  Lisbon.  Vista  da  cidade,  por  Fred  Schoenemann  in 
Hacnib.  17  ÕO. 

Soífrivel  gravura,  que  mede  l'",25X.0'",56.  Tem  ao  cen- 
tro duas  figuras  sustentando,  uma  o  escudo  de  Portugal,  ou- 
tra a  esphera  armilar,  com  uma  planta  da  barra  de  Lis- 
boa, com  sondagens.  E  da  sociedade  de  geographia  de 
Lisboa. 

81.*  Lisboa. 

Vista  antiga,  reproduzida  no  n.°  123  do  Occidcntc. 

82.*  Lisboa. 

Diversas  vistas  coloridas  para  cosmorama.  São  do  sr. 
visconde  de  Castilho. 

83.*  Lisbona.  Op.  de  Afbelding  der  Sc/ironedoch  in 
vewaerte  Stad  1755. 

Tem  uma  parte  descriptiva  em  verso.  E  assignada  Ams- 
terdam. David  Weije.  E  muito  inexacta.  E  do  sr.  vásconde 
de  Castilho. 

8-1:.*  I^isboa. 

Vista  panorâmica  da  cidade  antes  do  terramoto,  acom- 
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panhada  da  planta  do  porto  c  barra,  e  da  planta  do  G(jlpho 
de  Setúbal,  da  cidade  de  Évora  e  da  torre  de  Belém. 
É  franceza  ;  mas  não  tem  data,  nem  assignatura.  Mede 
0"',66X0"\48  e  pertence  ao  sr.  visconde  de  Castilho. 

85.°  LUlonne.  Vista  da  cidade,  que  está  junta  ao  Plan 
clu  Port  de  Lishonne  c  ses  cotes  voisincSj,  ITõG.  Par  Bcl- 
lin,  ingênieur  de  la  Marine. 

Toda  a  margem  e  a  beira-mar  é  circumdada  de  mura- 
lhas, com^  torres  e  baluartes  apresentando  a  maior  regu- 
laridade. E  da  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

díÇ).^  Lishonne. 

Vista  anterior  ao  terramoto.  E  hoUandeza  e  encontra-se 
em  uma  Carte  du  lioyaume  de  Portugal,  jiar  L.  Sanson. 
Géographe  du  Boi,  par  le  Sr.  Rohert  de  Vangundeg,  1762. 

E  do  sr.  Annibal  Fernandes  Thomaz. 

87.'"'  Lishonne. 

Vista  da  cidade  de  Lisboa,  cercada  de  muralhas  e  for- 
tificações, com  diversas  portas  c  saidas  para  o  Tejo.  Esta 
vista  acha  se  em  uma  carta  geographica  do  S.  de  Portu- 
gal, desde  as  Berlengas  até  a  bahia  de  Cadiz,  Chaz  Gas- 
par Baillieu,  Imjjrimcur  et  Gcogr.  de  Bois.  1704.  Tam- 
bém é  acompanhada  da  planta  de  diversos  portos  e  da 
vista  da  torre  de  Delem.  Mede  0"',93X0"\55  e  pertence 
á  bibliotheca  publica  de  Évora. 

88.^  Vista  da  entrada  de  Lishoa  e  Belém,  por  W.  Bur- 

E  interessante  e  pertence  esta  gravura  á  collecçr.o  de 
estampas  importantes  e  raras  que  tem  a  bibliotheca  na- 
cional de  Lisboa. 

89.*  Praça  do  Commercio. 

Bella  vista  d'esta  praça,  cm  gravura,  medindo 
0'",835X0'",42Õ,  rej)resentando  o  cães  das  Columnas  com 
a  escada  central  e  as  lateraes,  segundo  o  projecto  de  Eu- 
íTenio  dos  Santos  de  Carvallio,  o  reedificador  de  Lisboa. 
E  da  sociedade  de  geographia,  e  ha  um  exemplar  no  mi- 
nistério das  obras  publicas.  É  vulgar. 

DO.'"*  Vieic  of  the  Castle  of  Belém,  and  tlie  citi/  of  Lishon 
as  it  appears  froni  tJience  W.  Burgis.  Tem  O'", (52 X  O'". 51 
e  é  ofFerecida  a  James  Ohara,  Caries  Chás  Campton  e  a  ou- 
tros. A  vista  da  torre  ào  Belém  c  acomj)anhada  da  de 
Ijisboa  ao  longe,  com  o  mappa  do  famoso  rio  Tejo. 

\\  da  soi'iedade  de  geographia  de  Lisboa. 

Ol.-"»  Lishoa. 

Vista  geral  da  cidade  desd(>  lielem  até  Alfama.  E  litho- 
graphada  em  5  grandes  folhas,  por  José  Pedro  Monteiro. 


133 


Trabalho  muito  interessante  e  detalhado.  Pertence  ao  sr, 
visconde  de   Castilho. 

92.*  Vista  de  Lisboa  de  George  IlaicJdns.  J.  Mason  gr. 

E  uma  bella  vista  colorida  pertencente  ao  sr.  visconde 
de  Castilho. 

93.^  ^^^(e  Génêralv  do  Lisbonue,  prise  du  Tage,  Paris, 
Rayet  Hymehj,  scxdp. 

tem  0"',3tíX0'",4G    É  do  sr.  visconde  de'  Castilho. 

94.*    Wieir  of  the  citij  of  Lisbon. 

Dedicada  ao  principe  de  Galles  por  Georg  Harrhlns, 
gravada  por  Ant.  Walker.  Tem  0"',77X  0"\40  e  é  do 
sr.  visconde  de  Castilho. 

95."'' Antigas  vistas  de  Lisboa,  em  diversas  escalas,  sendo 
uma  lithographada  por  J.  P.  Aragão  em  183G.  Do  sr. 
visconde  de  Castilho. 

96.*    Vue  du  j^ort  de  Lisbonue. 

Bella  gravura  de  0'",740X.0'",475,  dedicada  por  Noel  a 
sua  alteza,,  moiíseigueur  D.  João  Carlos  de  Bragança,  duque 
de  Alafoes.  Gravura  de  Allix.  Formosa  estampa  que  prima, 
tanto  pela  execução,  como  pela  inexactidão.  Estava  ainda 
por  concluir  a  praça  do  Commercio.  Não  e  datada  e  per- 
tence ao  sr.   Carlos  Jorge. 

Outras  muitas  vistas,  especialmente  modernas,  eu  pode- 
ria citar,  se,  por  um  lado  me  tivesse  de  dar  esclusiva- 
mente  a  esta  investigação,  e,  por  outro,  se  as  vistas  moder- 
nas pudessem  dizer-me  alguma  cousa  sobre  o  passado.  Não 
deixarei,  porem,  de  mencionar  ainda,  em  primeiro  logar,  um 
volume  com  uma  curiosa  collecção  de  publicações  da  época 
do  terramoto  de  Lisboa,  que  possue  o  distincto  geólogo,  o 
sr.  Paul  Choffat,  e,  em  segundo  logar,  uma  antiga  vista  em 
azulejos,  que  se  encontra  nas  paredes  do  vestibulo  de  en- 
trada do  museu  de  bellas-artes,  ás  Janellas  Verdes. 

Contem  aquella  doze  folhetos,  todos  allusivos  ao  tremor 
de  terra  de  17õõ,  a  saber: 

1.°,  2."  e  o."  Descrição  do  tremor  de  terra  como  titulo 
Beschereibung  des  Erdbedens  ladches  die  Hauptsdadt  Lis- 
sabon  viele  andere  Stadte  in  Portugal!  und  Spanien  theils 
gauz  umgeioorforten,  theils  sehrbescJiadigt  J/at.  MitKuj)fern. 
Erstes  Stuch.  Danzifj  in  finda  ben  Johann  Christian  Schuster 
1756.  O  L°  folheto  tem  uma  vista  de  Lisboa  de  l"\25x0'",32 
de  Johan  Fried  Probst,  com  uma  legenda  em  italiano  e  alle- 
mão.  E  curiosa,  mas  parece  pouco  exacta.  Toda  a  margem 
do  sitio  da  Ribeira  Velha  para  cima  é  cercada  de  muralhas 
com  torres  quadradas,  ou  redondas  ;  mas  a  vista  acha-se, 
como  outras,  invertida,  tendo  para  o  lado  de  Santa  Apo- 
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lonia  o  chamado  mole  lyicolo.  Acima  da  alfandcg-a  ha  uma 
grande  reinterancia,  ou  bahia,  onde  fundêam  barcos.  A  al- 
fandega é  um  grande  edifício,  que  entesta  com  o  rio,  tendo 
ao  centro  uma  escada  saliente.  No  Terreiro  do  Paço  ha  ao 
centro  uma  muralha  de  cantaria  de  secção  rectangular, 
tendo  (Ic  cada  lado  duas  escadas  reintrantes.  De  um  e 
outro  lado  fundêam  barcos  do  Tejo.  No  porto  estacionam 
c  navegam  grandes  naus  e  galeões.  O  palácio  real  não  tem 
ainda  o  grande  torreão  e  as  obras  de  D.  Manuel  e  dos  Philip- 
pes.  Duas  escadas  lhe  dão  communicacão  para  o  rio,  sendo 
uma  em  um  molhe  avançado.  Segue-se-lhe  a  Kibeira  das 
Naus,  com  grande  movimento,  estando  duas  grandes  em- 
barcações nas  carreiras. 

Para  jusante,  em  frente  da  casa  da  moeda,  ha  uma  doca 
muito  reintrante,  guarnecida  de  muros  de  cães,  e  cheia 
de  barcos,  cora  um  canal  de  accesso  regularizado  entre  mu- 
ros. Mais  para  baixo,  passados  os  armazéns  de  munições, 
vê-se  outra  doca  quadrangular,  sem  molhe  que  a  cubra  do 
lado  do  rio;  mas  também  circumdada  por  muros  de  alve- 
naria. Ainda  mais  para  baixo  ha  outra,  que  fica  defronte  do 
convento  dos  capuchinhos  francezes.  ]\[as  tudo  isto  pa- 
rece pura  phantasia. 

Em  outra  vista,  que  acompanha  esta  parte  do  folheto, 
representa-se  a  cidade  a  terminar  em  Belém;  mas  ainda  é 
mais  exagerada  a  grande  saliência  da  margem  no  Ter- 
reiro do  Paço,  com  o  seu  molhe  ao  centro. 

Por  cima  tem  a  vista  do  palácio  real  e  da  torre  de  Be- 
lém, em  ponto  pequeno.  Mede  esta  estampa  O"", 265  X0"\165 
e  é  assignada  por  Srhmidt  fcc.  Be  rol. 

Estas  duas  vistas  Sc^o  sensivelmente  iguaes  a  outras  já 
mencionadas,  e  esta  ultima  tem  o  titulo  Prospect  von  Lis- 
sahon  aiif  der  Seite  des  Taeji. 

Na  2."  parte  d'esta  obra  ha  uma  gravura  com  o  titulo 
Lisboa  oder  Lissahon,  que  está  também  invertida  e  mostra 
as  mesmas  exagerações  de  margem,  e  com  muitos  navios, 
molhes,  escadas,  linguetas  e  alguns  muros  de  cães.  Tem 
0"',3õ><0"',28,  e  é  a  perspectiva  de  Lisboa  no  século  xvii. 

Finalmente,  a  ultima  parte  é  uma  gravura  muito  extraor- 
dinária sobre  a  theoria  do  fogo  do  centro  do  globo,  tendo 
marcados  os  logares  que  mais  softreram  com  o  terramoto, 
que  diz  terem  sido  Lissabon.,  Faro  e  Africa 

O  4."  folheto  é  de  S.  H.  E.  Leipzig  und  Franh-furf, 
1706.  A  vista  de  Lisboa  é  colorida,  tem  uma  legenda  ita- 
liana e  allemã,  e  é  assignada  por  Georg  Li(dth  Prohst  A.  V. 
Varia  nos  molhes,  numero  e  forma. 
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O  paLacio  real  e  a  alfandega  chegam  quasi  á  heira  do 
rio.  Na  outra  banda  as  íbrtilicaçÕes  de  Almada  e  Cacilhas 
são  verdadeiramente  phantastieas,  e  na  praia  vê-se  muita 
gente  em  trajos  variados.  Mede  0"',30X0"',16. 

O  folheto  n.**  5  é  de  Niirnhcrr/^  17õG,zu  jinden  Christoph 
Melchior  Eofh.  Tem  uma  estampa  de  0"',36  x0"',25,  com 
o  titulo  W/i(íre  und  accura  de  Ahhilduug  der  Hampt  und 
Residenz  Stadt  Lisaoon  in  dem  konu/reicJi  PortufjaU .  .  .  E 
muito  nítida  esta  gravura,  que  tem  á  direita  o  editicio  dos 
.loronymos  com  o  nome  lietlem,  e  á  esquerda  o  paço  da 
Ribeira  com  o  de  der   Kkoníghe  Pallasth  zu  Lissahon. 

O  6.°  folheto  é  de  Stokolmo,  de  1756  com  dedicató- 
ria. 

O  T.**  folheto  é  de  Roskok  e  Wismar,  ITõG,  por  Johann 
Daniel  Denso. 

O  8.°  Noticia  detalhada  do  terramoto  de  Gotho  zu  Jin- 
den  hey  Christiaii  Alevlits^  ITõO. 

O  9.°  é  um  poema  que  se  intitula:  Dle  Zewitriing  von 
Lisf<ahon  eim  Gedicht  von  Johon  Georg  Zlnimermann  Stadt- 
phi/sicris  un  Brugfj.  Zurirh  ITÍjG. 

O  10.°  é  de  SchaíFausen,  17õG,  por  Laurenz  von  Valla- 
kirch.  .  . 

O  11.°  é  de  John  Diedr  Deimann,  Zurich,  1756. 

O  12.°,  finalmente,  é  do  próprio  anuo  de  1755,  publicado 
cm  líasel. 

São  de  grande  valor  bibliographico,  e  muito  interessan- 
tes estes  folhetos,  se  bem  que  pouco  interessam  sob  o  ponto 
de  vista  a  que  me  proponho. 

O  2.°  documento,  a  que  não  posso  deixar  de  referir-me, 
é  a  magnifica  vista  em  azulejos,  que  se  ve  nas  paredes  do 
vestibulo  da  entrada,  ao  rés-do-chão,  do  museu  das  bellas- 
artes,  ás  Janellas  Verdes,  que  occupa  toda  a  parede  do 
lado  do  largo,  e  que  mede  cerca  de  20  metros  de  com- 
primento. Parece  esta  vista  representar  a  Lisboa  áurea  de 
D.  Manuel. 

Na  época  em  que  éramos  eximios  na  fabricação  de  azu- 
lejos, reproduzíamos  por  elles  scenas  notáveis  da  nossa 
liistoria,  monumentos  e  edifícios,  e  com  esses  primorosos 
quadros  adornávamos  as  paredes  dos  palácios  importantes 
do  paiz.  Esta  magnifica  vista,  que  veio  do  palácio  do  conde 
de  Soure,  no  alto  de  Santa  Luzia,  vae  representando  a 
perspectiva  da  cidade,  estendendo  se  muito  abaixo  de 
Ribamar,  dando  ideia  das  grandes  clareiras  entre  os  edifí- 
cios, da  irregularidade  das  margens,  das  pontes-caes,  dos 
arvoredos  e  do  grande  numero  de  embarcações  de  toda  a 
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ordem,  que  cruzavam  o  Tejo  em  todos  os  sentidos,  com  as 
velas  desfraldadas  a  todos  os  ventos. 


Na  sala  de  entrada  com  17  metros  de  extensão  e  r",12 
do  altura,  vao  a  vista  até  Algés,  soguindo-sc-lhe  na  sala 
contigua,  do  lado  do  W..  dois  quadro  com  Belém  c  Eiba- 
mar.  e  continuando  para  baixo  a  vista,  que  não  foi  ainda 
montada  e  se  guarda  encaixotada. 

Tem  esta  vista  muito  que  ver  e  que  estudar,  e  foi  salva 
do  vandalismo,  que  tantas  preciosidades  artisticas  e  histó- 
ricas destruiu  por  ignorância  e  falta  de  educação  artistica  e 
histórica  de  grande  parte  da  nação.  Tem  ella  a  dupla  van- 
tagem de  apresentar  um  specimen  curioso  d'aquelle 
ramo  da  nossa  cerâmica  nacional,  c  ao  mesmo  tempo  de 
dar  ideia  muito  precisa  e  verdadeira  do  que  era  então 
a  nossa  capital. 

Por  ultimo  citarei  ainda  a  formosissima  agnarella,  que  se 
encontra  na  preciosa  chronica  de  D.  João  I,  por  Fernão 
Lopes,  grande  in-folio  em  pergaminho,  com  delicadas  illu- 
minuras,  e  que  alem  de  ser  de  uma  execução  primorosa 
e  artistica,  digna  illuminura  d'aquelle  monumento  da  nossa 
historia,  é  naturalmente  uma  das  reproduções  mais  exa- 
ctas da  nossa  bella  Lisboa  e  do  paço  real,  que  tantas  at- 
tenções  mereceu  aos  nossos  i'eis,  e  que  chegou  a  ser  uma  das 
mais  bellas  e  ricas  habitações  reaes  conhecidas,  conjuncto 
dos  mais  delicados  productos  das  artes  e  do  bom  gosto.  Esta 
vista,  que  é  um  verdadeiro  primor  de  arte,  pode  ver-se 
naquella  chronica,  que  existe  na  Torre  do  Tombo. 

Poderia  ainda  citar  as  copias  das  que  existem  em  Lon- 
dres, e  a  que  se  refere  o  sr.  Benevides  na  sua  interessante 
Historia  das  Ihdnhas  de  Portufjal^  e  que  são  a  margem  di- 
reita do  Tejo  desde  a  foz,  segundo  um  desenho  do  sé- 
culo XVI,  por  Simão  Benninc,  e  a  vista  de  Lisboa  do  tempo 
de  D.  João  IV. 

De  todas  estas  vistas,  algumas  não  teem  valor,  nem  mereci- 
mento de  qualquer  espécie;  mas  citei-aspara  mostrar  como 
era  grande  o  interesse  que  se  tem  tido  sempre  em  todas 
as  épocas  pela  nossa  Lisboa,  ás  quaes  outras  poderia 
juntar,  somo  tivesse  sido  possivel  levar  mais  longe  a  minha 
procura.  Quando  sejam  devidamente  estudadas  e  compara- 
das, poderão  conduzira  conclusões  valiosas  sobre  assumptos 
que  não  estão  descriptos  e  registados  nos  livros.  Foi  este 
estudo,  que  me  não  foi  possivel  fazer  por  falta  de  tempo 
e  do  saúde  para  isso,  e  porque  estavam  muito  distantes 
uns  dos  outros  esses  documentos,  que  seria  preciso  ir  bus- 


137 


car  ás  muitas  bibliothecas,  onde  estão,  para  os  aproximar 
e  bem  apreciar. 

O  que  deixo  exposto  serve,  porem,  para  demonstrar  á 
evidencia  que  as  obras  antigamente  feitas  no  porto  de 
Lisboa,  a  Ucão  ser  as  que  tinham  por  fim  a  defesa  militar 
da  nossa  capital,  só  tiveram  em  mira,  ou  o  sustentamento 
dos  terrenos  e  a  sua  defesa  contra  as  aguas,  ou  facilitar 
o  embarque  e  o  desembarque.  Nunca  foi  o  objectivo  d'ellas 
a  defesa  e  a  regularização  e  correcção  das  margens,  nunca 
o  bom  regimen  das  aguas,  nunca  o  proporcionar  á  navega- 
ção espaços  abrigados,  ou  docas,  onde  pudessem  estacionar 
com  segurança  estacionar  os  navios  e  fugir  aos  temporaes. 

Como  mera  curiosidade,  e  para  indicar  o  logar  onde  po- 
derão ser  encontrados  esses  elementos  de  estudo,  mencio- 
nei os  seus  possuidores  ;  mas  pela  falta  da  devida  aproxi- 
mação d'elles,  é  possível  que  tenha  duplicado  as  citações 
de  alguns,  cujos  titulos  não  tenha  podido  copiar  com  rigor 
e  exacção,  nem  averiguar  a  época  e  auctor.  Alguém  o  fará, 
e  julgar-me-hei  feliz,  se  puder  com  este  incompleto  traba- 
lho prestar  algum  auxilio. 

As  conclusões  indicadas  são  inteiramente  confirmadas 
pelas  plantas  que  se  encontram  da  cidade  e  do  porto  de 
Lisboa,  de  diversas  épocas,  e  de  que  vou  indicar  algumas, 
que  tive  occasião  de  examinar. 

Relação  de  algumas  plantas  de  Lisboa.  —  São  também 
numerosas  as  plantas  existentes  de  Lisboa  e  de  parte  do 
seu  porto  até  Belém.  Ainda  que  algumas  sejam  destituí- 
das de  toda  a  authenticidade,  mencionarei,  comtudo,  aquel- 
las  de  que  tenho  conhecimento,  sem  incluir  as  mais  re- 
centes. Confirmam  ellas  a  proposição  avançada  de  que,  até 
certa  época,  nào  se  teve  nunca  em  vista  com  as  obras  mar- 
ginaes  do  Tejo  melhorar  o  regimen  das  aguas  e  das  cor- 
rentes, nem  pôr  em  execução  qualquer  plano  previamente 
fixado  para  o  melhoramento  do  porto ;  mas  acudir  so- 
mente ás  mais  indispensáveis  commodidades,  que  a  nave- 
gação pedia  para  os  embarques  o  desembarques,  e  princi- 
palmente prover  á  defesa  militar  do  porto  c  da  cidade, 
ou  conquistar  terrenos  para  alargar-lhe  a  área,  e  susten- 
tal-os  e  defendel-os  da  acção  das  aguas  por  meio  de  mu- 
ros, ou,  finalmente,  levantar  e  sanear  os  que  eram  banha- 
dos pelas  marés  e  se  conservavam  pantanosos. 

As  plantas  que  me  parece  dever  mencionar  são  as  se- 
guintes : 

N.°  1 — Planta  da  cidade  de  Lisboa  em  1650,  por  José 
Nunes  Tinoco,  architecto  de  sua  majestade.  Esta  planta, 
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que  foi  reproduzida  em  1884  pela  direcção  geral  dos 
ti-abalhos  geodésicos,  é  do  certo  a  mais  antiga  das  que 
existem,  e,  comquanto  não  possa  considerar-se  de  um  ri- 
gor mathematico,  tem,  comtudo,  grande  importância  por 
estabelecer  um  ponto  de  referencia,  distante  da  actuali- 
dade dois  séculos  e  meio.  Sob  o  ponto  de  vista  que  me 
interessa  neste  estudo,  direi  que  esta  planta  só  indica  a 
existência  de  uma  ponte-caes  com  escadas  em  frente  da 
casa  da  índia.  E  ella  especialmente  útil  para  a  parte  da 
cidade,  cujas  ruas  c  largos  muito  claramente  descreve. 
Mede  U"', 830X0"^, 6õ5  e  ha  d'ella  diversos  exemplares  na 
direcção  geral  dos  trabalhos  geodésicos,  na  sociedade  de 
geographia  de  Lisboa,  e  em  poder  do  sr.  visconde  de  Cas- 
tilho e  de  outros. 

N.°  2  —  Lisbonne  —  Planta  da  cidade,  indicando  aparte 
que  foi  modificada  posteriormente  ao  terramoto  de  1755.  E 
franceza  e  tem  por  assignatura  A.  F.  Pardieu,  grav.  jVIede 
O"", 47X0"', 36,  e  é  do  principio  do  século  xix.  Pertence  á 
sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

N.*^  3  — Planta  topographica  da  cidade  de  Lisboa,  arrui- 
nada pelo  terramoto,  com  os  novos  alinhamentos  traçados 
pelos  architectos  Eugénio  dos  Santos  Carvalho  e  Carlos 
Mardel.  Por  JoãoPinto  Ribeiro.  Tem  1"',210X0"\780  e  é 
da  direcção  geral  dos  trabalhos  geodésicos. 

N.°  4  —  Planta  da  cidade  de  Lisboa,  indicando  as  for- 
tificações construidas  no  tempo  de  D.  Fernando,  em  1375, 
e  tendo  junto  uma  interessante  vista  da  cidade,  tirada  da 
quinta  da  Torrinha  de  Valle  de  Pereiro.  A  planta  da  ci- 
dade, rio  e  costa  é  em  escala  muito  reduzida,  mas  bas- 
tante nitida.  Comprehende  lambem  os  arredores  de  Lisboa. 
Não  tem  data,  mas  d'iz=^J^i(hlish€d  itnder  the  superinttn- 
ílance  of  the  Society  for  dijfusion  of  usefid  hwn-Jedge.  En- 
cjraved  and  Printed  by  J.  HensJiall.  Em  frente  da  praça 
do  Commercio  vê-se  o  cães  das  Columnas,  e  por  toda  a 
margem  diversas  linguetas  e  escadas.  jMede  O"', 38X0'", 32. 
Pertence  ao  sr.  Annibal  Fernandes  Thomaz  e  possuo  tam- 
bém um  exemplar  d'esta  planta. 

N."  5  —  Na  viagem  de  Murphy  a  Portugal,  na  edição 
de  1795,  encontra-se  a  planta  da  cidade  de  Lisboa  em  1785, 
que  parece  igual  a  outras  publicadas  em  Portugal,  e  que 
são  vulgares.  Pode  ver-se  esta  planta  no  volume  da  bi- 
bliotheca  da  sociedade  de  geographia  de  Lisboa,  ou  naquelle 
que  possuo. 

N."  G  —  Plano  geral  da  cidade  de  Lisboa  em  1785.  É 
gravada  esta  planta  em  Lisboa,  e  tem  uma  legenda  com 
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os  nomos  das  ruas  e  edifícios  principaes.  Mostra  o  actual 
cães  das  columuas  no  Terreiro  do  Paço  com  escadas  late- 
raes,  e  outras  escadarias  e  linguetas  na  Kibeira  Nova,  em 
frente  do  arsenal  do  exercito  e  do  Terreiro  Publico,  etc, 
etc.  No  jitlas  Noureau  (Amsterdam),  que  pertence  á  es- 
cola naval,  estão  juntas,  mas  do  época  muito  posterior, 
uma  carta  de  Portugal  de  1778,  e  uma  planta  de  Lisboa 
depois  de  reedificada  com  a  data  de  178Ô.  Não  sei  se  é  a 
mesma  que  possuo  e  que  possuo  o  sr.  Brito  Aranha  com 
a  assignatura  de  Francisco  D.  Milcent  fec. 

N.°  7  —  Planta  geral  de  Lisboa  em  1800.  Foi  gravada 
em  Lisboa.  É  diíferente  da  antecedente  na  data  e  nt3  ti- 
tulo. Mede  0"\40X0"',29. 

N."  8  —  Planta  geral  de  Lisboa  em  1812.  E  colorida  e 
diz:  Em  cobre.  Púi-  Constantino.  Mede  0"\ò5X0'",43. 
Tem  um  exemplar  o  sr.  Brito  Aranha  e  outro  o  sr.  vis- 
conde de  Castilho. 

N.°  9  —  A  mesma  planta  em  1876.  É  colorida.  Parece 
igual  ás  anteriores.  Tem  O"', 43X0'", 34,  com  legenda.  E 
da  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

N.°  10  —  Planta  da  cidade  de  Lisboa  e  Belém.  Publi- 
cada em  Londres  e  copiada  em  1837.  Parece  também  igual 
ás  precedentes,  mas  comprehendendo  muito  maior  área. 
Pertence  á  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

N.°  11  —  Planta  topographica  de  Lisboa  e  seus  subúr- 
bios, comprehendida  na  sua  maior  extensão  desde  os  Bar- 
badinhos  italianos  até  a  bateria  do  Bom  Successo.  Foi  levan- 
tada em  1807  debaixo  da  direcção  do  capitão  engenheiro 
Duarte  José  Fava,  e  lithographada  em  1831  na  sala  do  Risco. 
E  em  escala  de  braças.  No  porto  só  menciona  o  cães  de 
Belém,  o  uma  ponte  ou  lingueta  á  Cordoaria  e  no  Forno  do 
Tijolo,  o  outra  a  montante  do  caneiro  de  Alcântara.  Tem 
um  novo  dique,  ou  caldeira,  nas  proximidades  dos  Fornos 
da  Cal  e  serra  do  Sacramento,  e  o  denominado  cães  de  José 
António  Pereira,  outro  om  frente  do  cães  do  Tojo,  e  ou- 
tro defronte  da  praça  de  S.  Paulo  á  Ribeira  Velha,  com 
escadas  no  largo  dos  Remolares  e  no  caos  do  Sodré,  bem 
como  na  praça  do  Commercio,  no  campo  das  Cebolas,  no 
cães  de  Santarém,  no  Terreiro  do  Trigo,  na  Fundição  de 
Baixo  e  no  cães  dos  Soldados.  No  cães  do  Tojo  e  na  Bica 
do  Sapato  ha  duas  caldeiras.  Esta  planta  existe  no  mi- 
nistério das  obras  publicas,  na  direcção  geral  dos  trabalhos 
geodésicos,  na  direcção  geral  dos  serviços  de  engenharia  mi- 
litar e  outras. 

N.°   12  —  Plano  da  cidade  de  Lisboa.  Em  escala  redu- 
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ziclíi  e  gravado  no  archivo  militar  por  J.  J.  F.  de  Sousa 
em  1830.  Em  frente  da  Cordoaria  não  se  representa  o 
areal  que  depois  ficava  descoberto  em  baixa-mar.  Pertence 
esta  planta  á  direcção  geral  dos  serviços  de  engenharia 
militar. 

"N."  13  —  Plano  do  Lisl)onne. — E  uma  folha  do  atlas 
de  Calmet  de  Beauvoisin.  Tem  também  o  plano  hydrogra- 
phico  da  barra  do  Tejo.  E  da  sociedade  de  geographia 
de  Lisboa. 

N."  14  —  Planta  do  Lisboa  em  187G.  E  uma  planta  iti- 
nerária, muito  reduzida.  E  colorida^  e  mede  0"\42X0'", 31 . 
Não  tem  auctor  e  pouco  esclarece.  E  da  sociedade  de  geo- 
graphia de  Lisboa. 

N.°  15  —  Planta  da  cidade  de  Lisboa  e  de  Belem  em 
1853.  Tem  uma  noticia  histórica  e  uma  lista  das  repar- 
tições publicas,  companhias,  sociedades,  etc,  etc,  com  a 
designação  dos  quartéis,  tabeliã  das  marés,  etc,  etc.  Mede 
l'",9(5  X  O'", 70  e  é  da  direcção  geral  dos  trabalhos  geo- 
désicos. 

K."  IG  —  Planta  da  cidade  de  Lisboa  em  1855.  E  em 
pequena  escala.  Tem  legenda  e  vendia-se  na  rua  Augusta. 
Entre  a  casa  da  Moeda  e  o  palácio  chamado  da  Impera- 
triz, ha  na  margem  uma  exagerada  reinterancia.  Tenho  um 
exemplar  d'esta  planta. 

N."  17 — 13ella  planta  topographica  de  Lisboa,  compre- 
hendendo  na  sua  extensão  a  margem,  desde  Alcântara  até 
o  convento  das  commendadeiras  de  Santos.  E  desenhada 
e  representa  a  antiga  cidade  e  a  restaurada  depois  do 
terramoto.   E  da  direcção  geral  dos  trabalhos  geodésicos. 

N."  18  —  Planta  geral  da  cidade  de  Lisboa  com  curvas 
de  nivel  referidas  ás  aguas  medias  do  mar,  para  servir  ao 
estudo  do  abastecimento  e  distribuição  de  aguas  da  capi- 
tal, por  P.  J.  Pezerat  e  Francisco  César  Goullard,  em 
1856.  Colorida,  em  duas  folhas  de  tela  de  2"\70X0"',78 
cada  uma.  E  da  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

N.°  19  —  Planta  geral  de  Lisboa  c  Belem  até  o  Bom 
Suecesso,  levantada  pelos  officiaes  de  engenheiros,  capitão 
Luiz  António  de  Mello,  José  Pedro  Duarte  Pereira  e  Joíío 
Damasceno  da  Cunha  Pinto,  sob  as  ordens  de  Duarte  J. 
Fava.  E  desenhada  e  pertence  á  direcção  geral  dos  ser- 
viços de  engenharia. 

N.°  20  —  Planta  de  Lisboa,  sem  data,  com  uma  doca 
em  Paço  de  Arcos  f(U'mada  por  dois  molhes  curvos,  par- 
tindo, um  do  forte  de  S.  Pedro,  o  o  outro  de  um  ponto 
em  frente  das  casas  de  D.  José  de  Lencastre,  com  a  en- 


141 


trácia  fixada  entre  duas  testas  (musoirs),  e  uma  pequena 
rasgadura  voltada  a  W.  Ao  centro,  do  lado  de  terra,  tem 
três  cães  cora  escadas,  sendo  o  de  meio  circular.  Pertence 
á  direcção  geral  dos  trabalhos  geodésicos,  mas  não  tem 
indicação  alguma  sobre  a  sua  proveniência  e  época. 

íí.°  21 — Planta  de  Lisboa,  offerecida  a  Luiz  Pinto  de 
Sousa  Coutinho  por  Luiz  de  Allincourt.  Não  tem  data,  mas 
deve  ser  do  ultimo  quartel  do  século  xviii.  Pertence  á 
direcção  geral  dos  trabalhos  geodésicos. 

N.°  22  —  Planta  de  Lisboa,  desenhada  em  1864  e  co- 
piada da  carta  hydrographica,  tendo  na  margem  direita  o 
traçado  de  rectificação  do  rio  Tejo  por  uma  linha  recta 
desde  a  torre  de  Belém  até  o  Terreiro  do  Paço,  seguindo 
para  montante  até  o  Beato  em  dois  novos  alinhamentos 
rectos,  concordados  por  curvas  circulares  entre  a  praia  da 
Fundição  e  o  cães  dos  Soldados.  Com  este  traçado  con- 
quistava-se  ao  Tejo  uma  área  enorme.  Não  temassignatura. 
Seria  algum  dos  projectos  municipaes?  Pertence  ao  mi- 
nistério das  obras  publicas. 

N.*'  23  —  Planta  de  Lisboa,  desde  o  Beato  até  a  ponte 
de  Alcântara.  Gravéepor  A.F.  7>.ír?/eíí.TemO"\44XO"\34, 
c  i)ertence  ao  sr.  Annibal  Fernandes  Thomaz. 

N.°  24  —  Planta  topographica  da  cidade  de  Lisl)oa,  re- 
duzida da  de  18õò  e  de  1858,  e  publicada  em  1871.  Gravura 
colorida  de  0'",55X0"',43.  È  do  sr.  Brito  Aranha. 

N.°  25  —  Planta  da  cidade  de  Lisboa  por  José  Maria 
da  Costa  Neves,  engenheiro  portuguez,  e  revista  por  M. 
E  em  escala  reduzida.  Tem  um  exemplar  o  sr.  Choífat  e 
outro  a  bibliotheca  nacional  de  Lisboa. 

N.°  26  — Planta  da  cidade  de  Lisboa  por  Frederico  Pery 
Vidal,  levantada  em  1843  e  publicada  em  1864.  Indica 
em  frente  da  alfandega  duas  rampas,  ou  linguetas,  e  ou- 
tras em  frente  da  praça  de  S.  Paulo  e  do  torreão  da 
Guerra,  do  Terreiro  do  Paço,  escadas  em  Belém  e  no 
Terreiro  do  Paço,  e  a  montante  uma  pequena  doca  re- 
ctangular. Ha  exemplares  d'esta  planta  no  ministério  das 
obras  publicas,  na  bibliotheca  nacional,  na  sociedade  de 
geographia  de  Lisboa  e  na  direcção  geral  dos  serviços  de 
engenharia  militar.  Mede  r",13><0"',73. 

N.°  27  —  Planta  da  cidade  de  Lisboa.  Edição  de  1855. 
Litographia  de  Lopes  e  Bastos.  Pertence  ao  sr.  visconde 
de  Castilho,  e  ha  outras. 

N."  2'è  —  Plan  du  port  de  Lisbonnc,  et  ses  cotes  voisi- 
nes.  1756.  Par  Bellin,  Ingénieur  de  la  Marine.  Tem  á 
parte  uma  planta  da  cidade,  com  duas  pontes-caes  avan- 
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caclas  na  alfandega  e  no  arsenal  de  marinha.  A  planta  é 
cotada.  A  torre  de  Belém  está  ainda  destacada  da  mar- 
gem por  um  canal  navegável.  Em  uma  vista  panorâmica 
da  cidade  vê-se  toda  a  baixa-mar  circumdada  de  muralhas 
flanqueadris  por  baluartes.  E  anterior  ao  terramoto  de 
17ò5.  Pertence  á  bibliotheca  da  sociedade  de  geographia 
de  Lisboa. 

N.°  29  —  Planta  de  Lisboa.  De  Alcântara  a  Pedrouços. 
Mede  r",75x  1"',10.  Pertencia  ao  sr.  João  Santos  Pires, 
mas  hoje  é  da  sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

N.°  oO  — Diversas  plantas  pequenas  da  cidade  e  do 
Tejo,  quer  de  almanachs  portuguezes,  quer  de  guias  de 
viajantes,  como  por  exemplo  a  Grundri  fs.  von  Li^hon, 
que  mede  0"',16  ><0"',10.  São  em  pequena  escala  e  não 
merecem  contianea. 

E,  deixando  de  mencionar  outras,  bastarão  as  indicadas 
para  se  ver  a  importância  em  que  tem  sido  tomada  a  nossa 
cidade  de  Lisboa,  confirmando  o  que  acima  disse  das  illa- 
çoes  que  do  seu  exame  pode  tirar-se,  quanto  ás  obras  do 
porto  de  Lisboa. 

De  algumas  antigas  obras  no  porto  de  Lisboa. —  Do  que 
fica  exposto  parece-me  demonstrado  á  evidencia  que  nunca 
aqui  em  Lisboa  se  emprehenderam  obras  que  obedeces- 
sem a  um  plano  estudado  e  adoptado,  e  que  tivessem  por 
fim,  juntamente  com  a  commodidade  e  a  segurança  dos 
navios,  o  melhor  regimen  das  aguas,  e  a  conservação  do 
estuário  do  rio  Tejo,  dos  seus  ancoradouros  e  da  sua  mag- 
nifica barra.  Destinadas  exclusivamente  a  melhoramentos 
locaes  e  á  satisfação  de  exigências  restrictas,  e  porventura 
urgentes,  consistiram  sempre  essas  obras  em  cães  e  pe- 
quenas caldeiras  para  serviço  de  géneros  da  mesma  natu- 
reza, ou  de  embarcações  da  mesma  proveniência,  e  assim 
havia  os  cães  do  carvão,  do  tojo,  das  madeiras  e  outros, 
bem  como  o  cães  de  Santarém,  o  cães  de  Aldeia  Galega, 
o  canal  de  Flandres,  etc,  etc. 

Quando  o  mar  entrava  por  este  valle,  que  é  hoje  a  ci- 
dade baixa  do  marquez  de  Pombal,  e  que  se  bifurcava  na 
praça  de  D.  Pedro  lançando  um  ramo  j)ara  a  Avenida  e 
ruas  de  Santo  Antão  e  S.  José,  e  outro  passando  a  S.  Do- 
mingos e  seguindo  pelas  ruas  da  Palma  e  IVEouraria  até  os 
Anjos,  formava  o  antigo  esteiro  marítimo  de  Lisboa  um  ver- 
dadeiro braço  de  mar,  que  os  navios  deviam  procurar  por 
lhes  otierecer  bom  fundo  e  abrigo.  Como  já  disse,  no  prin- 
cipio damonarchia,  resa  a  historia  e  a  tradição,  que  vieram 
embarcadas  as  relíquias  do  i)atrono  da  cidade,  S.  Vicente. 
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até  um  cães,  que  já  era,  ou  foi  então  chamado  de  S.  Vi- 
cente, na  Mouraria. 

O  canal  de  Flandres,  a  respeito  do  qual  o  sr.  visconde 
de  Castilho  encontrou  um  documento  dizendo  que  nelle 
passavam  as  naus  que  vinham  da  Bretanha,  não  tomaria 
aquelle  nome,  como  pondera  o  sr.  Vieira  da  Silva,  de  um 
cães  de  porto  profundo,  já  existente  anteriormente  a  D.  Di- 
niz, ou  talvez  da  via  principal  que  a  montante  d'aquelle 
logar  se  chamava  canal  K  .  . 

Este  g-rande  esteiro,  utilisado  no  tempo  do  dominio  dos 
árabes,  já  o  tinha  sido  no  tempo  dos  romanos.  E,  quando 
em  1571  se  abriram  os  ahcerces  para  um  novo  dormitó- 
rio em  S.  Domingos,  dizem  que  se  encontraram  ali  os  restos 
de  um  cães  com  boa  cantaria  e  com  argoloes  de  bronze  para 
amarração  de  embarcações,  como  empregavam  os  romanos. 
E  não  seria  isso  para  surprehender  dos  povos  que,  por  toda 
a  margem  do  Tejo  e  no  próprio  esteiro  até  as  alturas  da 
Magdalena,  bem  como  nas  ilhotas  que  nelle  emergiam, 
levantavam  diversas  edificações,  de  que  tantos  vestígios  se 
teem  modernamente  achado. 

Para  a  defesa  militar  de  Lisboa  antiga  quantos  restos 
de  torres  se  teem  descoberto  em  toda  essa  área,  que  vae 
do  Terreiro  do  Paço  até  o  Intendente?  Do  chamado  canal 
de  Flandres,  que  passava  pelo  sopé  do  convento  de  S. 
Francisco,  e  pouco  mais  ou  menos  pela  rua  do  Crucifixo, 
não  poderá  inferir-se  que  houvesse  por  ali  cães  e  mesmo 
docas  para  estacionamento  de  navios? 

Encontram-se  a  espaços  providencias  reaes  para  a  cons- 
trucção  de  cães,  entulhamento  de  terrenos  baixos,  ou  con- 
quista de  novos  terrenos  para  a  cidade  se  expandir  para  o  lado 
do  Tejo.  No  principio  do  século  xiv,  encontra-se  registado, 
do  tempo  de  D.  Diniz,  um  documento  que  diz  nmanclo  que 
vos  façaes  sobre  aquella  trauanca  da  pedra  do  cães  da  Oíra, 
que  eu  ali  mandei  fazer,  umas  casas  de  moradia.  .  .»  A 
Oira  era  nos  terrenos  que  formam  hoje  a  praça  do  Pelou- 
rinho e  a  rua  do  Arsenal,  onde  já  se  havia  antes  mandado 
fazer  um  cães  de  pedra. 

Até  os  fins  do  século  xv,  para  o  S.  da  porta  da  Oira 
não  havia  senão  estreitas  nesgas  de  praias,  que  vinham  até 
a  base  das  muralhas  da  cidade. 

Mais  tarde,  D.  Fernando  e  D.  João  I  utilisaram  toda 
aquella  extensão  de  praia,  desde  Cataquefarás  até  a  i^orta 
da  Cruz,  para  nella  fazerem  varar  as  galés.  Mas,  sendo  o  si- 
tio da  Ribeira  Velha  um  terreno  pouco  vasto  e  quasi  todo 
rio,  em  1459  mandou  D.  João  II,  ou  D.  Duarte,  fazer  ali 
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um  cães,  e  D.  Manuel  no  principio  do  século  xvi  deter- 
minou que  se  activassem  os  aterros  da  praia  e  fazer  de 
novo  o  raes  de  i^i^dra  de  Lisboa  e  tabuleiros  ao  longo  da 
jjraia.  Mandou  fazer  o  terreiro  que  está  diante  dos  paqos 
da  Ribeira  de  Lisboa,  que  era  tudo  i^raia,  o  que  tudo  se 
fez  com  (jrande  trabalho  e  despesa  até  se  ganhar  ao  mar 
como  agora  está. 

Antes  que  o  esteiro  raaritimo  de  Lisboa  se  fosse  asso- 
riando  e  transformando  em  terra  lirme,  com  ruas,  edifica- 
ções e  grande  população,  já  nas  margens  do  Tejo  havia 
cães  e  outras  obras,  como  deixei  dito,  que  com  o  desap- 
parecimento  d'este  esteiro  se  foram  desenvolvendo.  Assim, 
em  Santa  Apolónia,  onde  são  hoje  os  terraplenos  do  cami- 
nho de  ferro,  havia  uma  pequena  caldeira  para  abrigo  de 
embarcações  miúdas,  a  qual  se  communicava  com  o  Tejo 
por  uma  entrada  aberta  no  paredão  que  a  fechava  do  lado 
do  S.  Para  o  poente  ficavam  os  telheiros  e  armazéns  do 
antigo  cães  do  Carvão,  que  apparece  em  antigas  vistas  de 
Lisboa.  Este  cães  não  foi  sempre  no  mesmo  sitio.  Segniam- 
se-llie  os  cães  do  Tojo,  da  Madeira,  de  Aldeia  Gallega,  e  de 
Santarém,  entre  as  quaes  havia  pequenas  caldeiras,  ou 
docas,  que  se  iam  entulhando  e  transformando  em  terra- 
plenos. Foi  assim  que  terminaram  as  antigas  docas  cha- 
madas da  Bica  dos  Sapatos,  que  parece  tinham  sido  cons- 
truidas  em  1G74,  porventura  as  que  mais  tarde  foram  re- 
feitas e  ampliadas,  e  que  ficaram  concluidas  em  17G9,  com 
o  producto  do  chamado  donativo,  contribuição  municipal 
autorizada  j^or  alvará  régio  de  21  de  março  de  1766,  so- 
l)re  o  tojo,  carqueja,  motano,  carvão,  cepa  e  lenha,  e  cuja 
importância  era  destinada  á  feitura  de  dois  cães,  um  na 
margem  oriental,  outro  na  occidental  da  cidade,  para  des- 
carga e  deposito  dos  referidos  materiaes.  Citam  se  também 
em  documentos  antigos,  o  cães  do  Secretario,  que  parece 
seria  próximo  do  arsenal  do  exercito  actual,  e  o  das  ter- 
cenas  da  Ponta  da  Cruz,  mandados  preparar  por  D.  Ma- 
nuel para  fundição  e  arrecadação  de  artilharia  e  material 
de  guerra,  (^itam-se  também  o  cães  dos  Moiros  e  o  das 
Galés,  que  sc^ria  perto  da  travessa  que  ainda  se  chama  hoje 
da  Galé. 

A  Alfama,  que  passou  depois  a  ser  o  bairro  marítimo 
de  Lisboa  por  excellencia,  tinha  as  suas  praias  para  vara- 
douro de  pequenos  barcos  de  pesca  e  do  serviço  do  rio, 
taes  como  muletas,  faluas,  saveiros  e  ás  vezes  também  de 
navios  de  longo  curso.  Por  isso  o  chafariz  chamado  de 
El-Rei,  que  parece  datar  do  século  xiv,  era  o  que  fornecia 
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agUca  para  os  navios,  e  por  esse  motivo  a  praia  fronteira 
era  muito  concorrida. 

Na  Ribeira  Abelha,  a  seguir  ao  caos  de  Santarém,  Hcava 
o  mercado  da  fructa  e  o  do  peixe,  que  tinham  cães  pró- 
prios e  entre  elles  o  chamado  da  Rainha,  cujo  nome  o  sr. 
visconde  de  Castilho  attribue  ás  visitas  que  D.  Catharina, 
mulher  de  D.  João  III,  gostava  de  fazer  áquelle  mer- 
cado. 

Havia  os  cães  da  alfandega  até  o  Terreiro  do  Paço,  que 
davam  serventia  áquelle  estabelecimento  aduaneiro,  e  seus 
armazéns,  á  Casa  dos  Contos^  á  Alfandega  das  Sítc  casas 
ao  Terreiro  do  Trigo^  ás  ferrarias  que  eram  próximas  da 
alfandega,  etc,  etc. 

Ao  Terreiro  do  Paço,  grande  praia  de  lodo  e  areia,  que 
servia  para  varadouro  e  para  esjxdniadciro  de  navios,  para 
hmpeza,  construcção  e  reparação,  seguia-se  a  Ribeira  das 
Naus. 

Mandado  aterrar  parte  d'aquelle  terreno  por  D.  Ma- 
noel, houve  ali  um  bello  cães  do  cantaria  com  escadas,  que 
se  vê  figurado  em  duas  vistas  da  cidade,  bem  como  o  forte 
que  D.  Filippe  II  lhe  fez  construir.  Áquelle  cães  parece 
ser  planeado  já  em  1478  para  facilitar  os  desembarques, 
havendo  uma  carta  de  D.  Manoel  auctorisando  a  construc- 
ção do  cães  de  cmharque  das  bestas.  O  paço  real  da  Ri- 
beira, a  casa  da  Mina  e  o  palácio  do  Côrte-Real,  etc,  todos 
dispunham  de  bons  cães,  escadarias  e  rampas  de  serviço, 
que  se  vêem  em  muitas  vistas  e  plantas  da  cidade. 

Seguindo  para  jusante,  deparava-se  com  diversos  cães 
para  as  tercenas  de  Cataquefarás,  para  o  actual  Corpo 
Santo,  para  a  praia  do  Sodré,  cujo  nome  lhe  veiu  de  uns 
negociantes  inglezes  ali  moradores,  e  assim  por  diante 
até  as  tercenas  e  cães  de  Santos. 

Citam-se  em  alguns  pontos  da  praia  os  gigantes  de  alve- 
naria, que  eram  postes  construidos  para  servirem  de  amar- 
ração aos  navios,  e  em  especial  os  que  ficavam  defronte 
da  casa  da  índia,  destinados  ás  naus  que  faziam  carreira 
para  o  Oriente. 

E  isto  basta  para  mostrar  quantas  obras  havia  disse- 
minadas pela  margem  do  Tejo,  que  era  então  muito  mais 
recolhida.  O  iliustre  sr.  visconde  de  Castilho  poude,  á 
custa  de  Ímprobo  trabalho  e  de  intermináveis  investiga- 
ções, assegurar  a  muitos  d'esses  cães  a  sua  situação  e  his- 
toria, o  que  não  o  a  parte  menos  interessante  da  sua  mo- 
numental obra  sobre  a  Lisboa  antiga  e  a  Ribeira  de  Lis- 
boa. 
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E,  portanto,  averiguado  que  em  todos  os  tempos  foram 
construídos  cães  e  escadas,  mais  ou  menos  sumptuosos, 
no  porto  de  Lisboa,  como  os  descrevem  alguns  documen- 
tos, e  se  vêem  representados  em  muitas  vistas  antigas  da 
cidade.  Estas  construcçÕes  tiveram  o  seu  maior  desenvolvi- 
mento no  tempo  de  D.  iVIanoel  e  no  de  D.  José,  jjoste- 
riormente  ao  terramoto  de  1755.  Naquelle  merecem  espe- 
cial menção  os  cães  e  escadas  do  Terreiro  do  Paço  e  da 
Ribeira  das  Naus;  neste  os  cães  monumentaes  da  praça 
do  Commercio  e  de  Belém. 

Muitos  vestígios,  e  mesmo  lanços  de  cães  e  escadas,  an- 
teriores ao  terramoto,  teem  sido  encontrados  em  diversas 
épocas  nas  proximidades  do  Tejo,  em  consequência  de 
obras  ou  excavaç5es  que  era  preciso  fazer,  e  é  para  la- 
mentar que  d'essas  descobertas  se  conservem  somente  no- 
ticias vagas,  não  tendo  sido  devidamente  registradas  e 
consignadas  em  })lantas,  o  que  teria  j)ermíttido  determinar 
com  rigor  a  situação  da  margem  do  Tejo  em  frente  de 
Lisboa  em  épocas  distantes.  Devo,  porem,  abrir  uma  hon- 
rosa excepção  a  favor  de  dois  dístinctos  funccionarios  do 
ministério  das  obras  publicas,  o  sr.  engenheiro  José  Ce- 
cilío  da  Costa  e  o  sr.  archítecto  Rozcndo  Carvalheira,  que 
consignaram  detalhadamente  o  que  encontraram  em  obras 
que  dirigiram,  e  que  muito  bem  comprehenderam  quanto 
isso  poderia  concorrer  para  a  resolução  de  interessantes  e 
intrincados   problemas   archeologicos. 

Na  construcção  do  collector  de  esgotos,  do  largo  dn 
Corpo  Santo  até  Alcântara,  obra  dirigida  pelo  sr.  enge- 
nheiro Cecilio  da  Costa,  tendo  ás  suas  ordens  o  sr.  An- 
tónio Rodrigues  da  Silva  Júnior,  conductor  muito  intel- 
ligente  e  zeloso,  foram  encontrados  muros  e  escadas,  cuja 
situação  foi  rigorosamente  marcada  em  planta. 

Seguindo  o  collector  pela  rua  do  Corpo  Santo  directa- 
mente ao  oaes  do  Sodré,  passando  a  pouca  distancia  da 
rua  do  Alecrim,  e  atravessando  a  praça  para  concordar 
com  a  parte  que  se  prolonga  pela  rua  Vinte  e  Quatro  de 
Julho,  encontrou-se,  pouco  mais  ou  menos  defronte  da  tra- 
vessa do  Corpo  Santo,  um  troço  de  columna  com  a  sua 
base  bem  conservada,  o  uns  10  metros  adiante  uma  talha 
de  barro,  assente  em  macisso  de  alvenaria,  tendo  próximo 
algumas  moedas  de  cobre  do  tempo  de  D.  Manoel. 

Em  frente  da  ni.i  do  Alecrim  e  a  pouca  distancia  do 
cunhal  da  casa  (pie  a  termina  do  lado  de  E;  cncontraram-se 
dois  muros  de  ahenaria,  revestidos  de  cantaria  c  reuni- 
ilos    |)(ir    um    iilaiio    inclinado    i-om  calçad.-i.  que  poderiam 
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ter  sido  da  muralha  da  cidade.  Estes  muros  não  desciam 
ao  plano  do  zero  hydrographico. 

Em  frente  do  cunhal  das  casas  do  lado  de  W.  da  mesma 
rua  do  Alecrim  havia  uma  escada  de  cantaria,  de  pouco 
mais  ou  menos  3  metros  de  largura,  entre  dois  muros 
também  revestidos  de  cantaria.  Esta  escada  dava  para  o 
rio,  mas  terminava  também  muito  acima  do  zero  hydro- 
graphico. 

Cortando  obliquamente  a  praça  de  Sodré  ainda  se  en- 
contraram grossos  muros  de  alvenaria,  com  revestimento 
de  cantaria,  que  não  desciam  até  o  zero  hydrographico, 
e  íicavam  inferiores  ao  pavimento  da  praça.  Estavam  bem 
conservados  e  seriam  naturalmente  muros  de  cães,  ou  mu- 
ralhas da  cidade. 

Os  esclarecimentos,  que  teve  a  bondade  de  ministrar-me 
o  sr.  Rozendo  Carvalheira,  são  também  muito  interes- 
santes, e  referem-se  á  época  em  que,  em  1882  ou  1883, 
se  procedeu  á  construcção  das  fundações  do  edifício,  que 
se  projectava  ])ara  o  correio,  no  logar  do  antigo  mercado 
do  peixe  da  Ribeira  Nova.  Estava  então  o  distincto  func- 
cionario  no  começo  da  sua  carreira,  e  com  o  seu  espirito 
impressionavel,  com  o  seu  gosto  pelo  estudo,  e  com  o  in- 
teresse que  lhe  inspirava  o  conhecimento  do  passado,  en- 
tregou-se  com  ardor  á  investigação  dos  elementos  que  as 
descobertas,  que  ia  fazendo,  poderiam  fornecer  para  re- 
constituir a  antiga  Lisboa,  que  o  terramoto  de  1755  Irans- 
foi'mara  completamente,  e  de  que  as  construcções  pom- 
balinas e  posteriores  não  haviam  deixado  vestigio.  Foi 
elle,  pois,  que  examinou,  mediu,  desenhou  e  lançou  em 
uma  planta  a  indicação  de  todas  as  construcções  antigas, 
que  encontrou,  e  das  quaes  pode  concluir-se  resumidamen- 
te o  seguinte  : 

Os  antigos  cães  da  cidade,  que  ficavam  naquelle  logar 
da  margem  do  Tejo,  eram  muito  internados  e  passavam 
proximamente  do  angulo  E.  do  terreno  para  o  projectado 
ediíicio  do  correio.  Seguiam  obliquamente  á  rua  Vinte  e 
Quatro  de  Julho,  e  iam  em  direcção  pouco  mais  ou  menos 
do  antigo  forte  de  S.  Paulo.  A  uns  40  ou  4õ  metros  do 
referido  cunhal  de  E  saia  uma  lingueta,  ou  rampa  de  ser- 
viço, de  7  metros  pouco  mais  ou  menos  de  largura,  muito 
solidamente  feita  e  por  baixo  da  qual  se  passava  por  um 
arco  muito  bem  conservado  e  revestido  de  cantaria.  Do 
lado  de  montante,  e  proximamente  no  angulo  citado, 
abria-se  um  canal  descoberto,  de  5  metros  de  lai'gura,  e 
comprehendido   entre   dois  muros,   forrados    c    revestidos 
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de  cantaria.  Era  manifestamente  um  canal  accessivel  aos 
pequenos  barcos  do  Tejo,  porque  na  extremidade  do  lado 
de  terra,  e  talvez  na  lua  dos  Remolares  e  proximidades 
da  praça  de  S.  Paulo,  parecia  ter  umas  escadas  de  de- 
sembarque. 

Pelo  limite  do  lado  de  N.  do  terreno  destinado  ao  edi- 
fício do  correio,  e  que  era  pouco  mais  ou  menos  pelo  lado 
W.  da  rua  da  Ribeira  Nova,  corria  uma  muralha,  visivel- 
mente anterior  aos  muros  de  cães  citados,  que  seria  tal- 
vez um  troço  da  antiga  muralha  da  cidade,  até  encontrar 
o  forte   de  S.  Paulo. 

Estas  indicações,  de  tão  grande  valor  histórico  e  inte- 
resse arc-heologico,  estão  perfeitamente  consignadas  na 
planta,  que  o  sr.  Rozendo  Carvalheira  possue,  e  de  que 
teve  a  bondade  de  dar-me  uma  copia. 

Permitta-me  a  modéstia  dos  dois  distinctos  funcciona- 
rios  que  venha  revelar  o  serviço  que  prestaram,  e  pelo 
qual  se  tornaram  dignos  do  maior  louvor.  Que  contraste 
com  o  d'aquelles  que  se  apressavam  a  destruir  e  fazer  es- 
quecer os  vestigios  que  encontravam  de  outras  idades,  e 
que  serviriam  para  esclarecer  duvidas  e  resolver  interes- 
santes problemas  ! .  .  . 

Fechando  este  curto  parenthesis  á  narração  que  ia  fa- 
zendo do  que  encontrara  em  diversos  documentos,  segui- 
rei nas  minhas  observações. 

Parte  das  obras  referidas  eram  municipaes,  tendo  a  ca- 
mará a  posse  da  Ribeira  de  Lisboa,  das  marinhas  e  da 
margem  do  rio,  graças  ás  doações  regias  de  remota  anti- 
guidade, que  lhe  impuzeram,  todavia,  restricçoes,  para 
que  não  pudesse  aforar  ou  alienar  qualquer  terreno,  de- 
vendo, desde  o  cães  do  Carvão  até  Santos,  servir  a  praia 
para  espcdmadtdro  de  navios,  o  que  se  observou  até  o  rei- 
nado de  D.  AíFonso  V. 

A  camará  procedia  áquellas  obras  que  os  povos  reclama- 
vam, recorrendo  mesmo  ás  cortes,  como  succedeu  em  1361, 
quando  nas  cortes  de  Elvas  reclamaram  a  D.  Pedro  I 
contra  os  damnos  que  soffriam  pela  falta  de  cães,  tanto 
em  Lisboa,  como  em  Almada,  e  pedindo  fossem  os  respec- 
tivos conselhos  obrigados  a  construir  dois  poios,  ou  cacs, 
naquelles  logares,  pedido  que  em  1372,  nas  cortes  do  Porto, 
foi  reno\ado  a  D.  Fernando,  para  que  se  tizessem  poijacs 
em  Almadd  e  em.  Lishoa,  porque  entrassem  as  hcstas  e  as 
barcas  jtara  ssi;  iion  mancareni,  item  (Japnan  m,  o  que  se 
noiu  fes. 

Kra  para  occorrrr  a  estas  obras  que  a  camará  tinha  re- 
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ceitas  próprias.  Os  impostos  de  barcas  t-  tramagalho,  que 
já  se  cobravam  no  tempo  de  D.  João  I,  consistiam:  o  1.° 
om  uma  contribuição  pag^a  por  cada  barco,  conforme  a  via- 
g-em  e  a  natureza  da  car^ra ;  o  2.°  parece  que  provinha  da 
licença,  de  que  tinham  de  munir-se  os  barqueiros,  para  cra- 
varemamalho  estacas  napraia,  que  utihsassem  na  amarração 
dos  seus  barcos.  Este  imposto  foi  mais  tarde  transfor- 
mado em  outro,  ficando  a  camará  encarregada  de  pro- 
ver ás  amarrações,  e  tíxando-se  em  um  tanto  annual.  que 
era  de  600  réis  por  embarcação  e  mais  60  réis  por  tone- 
hida  descarregada,  Hmitando-se  o  máximo  em  2^000  réis 
annuaes  pagos  aos  mezes. 

Outro  imposto  era  o  da  varlafiem,  mcdiarjem,  ou  o  di- 
reito das  varais,  que  constava  do  foral  de  1470,  e  que  a 
alfandega  não  entrega  hoje. 

Ver-o-peso,  que  já  se  recebia  no  tempo  de  D.  Diniz, 
constituía  uma  das  principaes  regalias  da  camará^  Obri- 
gavam-na  as  ordenações  a  ter  padrões  de  medida,  e  o  im- 
posto ver-o-pesO;,  ou  harcr-o-pe^^o,  era  cobrado  na  casa  da 
balança  desde  1396. 

Terreiro  era  o  rendimento  dos  salários  que  a  camará 
recebia  pela  venda  dos  cereaes,  das  fructas  e  das  farinhas 
nos  Jogares  públicos. 

Havia  o  edificio  do  Terreiro,  onde  só  de  17Õ6  a  1768 
se  gastaram  por  conta  da  camará  107:711)5477  réis,  não 
contando  com  os  materiaes  empregados,  provenientes  do 
apeamento  de  outras  obras. 

Marco  dos  navios  era  umimpostojá  anterior  a  D.  João  I, 
que  todos  os  navios  pagavam,  quando  tinham  a  arqueação 
de  100  toneladas  para  cima,  e  consistia  em  um  marco 
de  prata,  sendo  metade  por  conta  do  fretador,  e  a  outra 
metade  por  conta  do  dono  do  navio.  Os  de  menor  lotação 
pagavam  pro  7'afa  soldo  a  libras.  Este  direito  foi  depois 
ampliado,  comprehendendo  o  que  era  para  o  rei,  ou  para  o 
seu  serviço  e  armadas,  deixando,  porem,  de  subsistir  desde 
1836. 

Outros  havia  ainda,  como  o  chamado  donativo  já  ci- 
tado, podendo  de  todos  encontrar-se  noticia  na  excellente 
obra  do  sr.  Freire  de  Oliveira,  Elementos  para  a  histo- 
ria do  municiono  de  Lisboa. 

E  neste  magnifico  repositório,  que  faz  o  elogio  do 
animo  investigador  e  estudioso  do  seu  auctor,  que  se  en- 
contra a  nota  de  que  só  de  1765  a  1777,  época  de  no- 
tável administração  pombalina,  gastou  a  camará  municipal 
de  Lisboa: 


150 

Na  constnicção  do  Terreiro  Publico 107:7 11}$477 

Na  constnicção  do  Terreiro  Publico  e  casa 

da  camará ^ 121:099í5í271 

Na   construcção  do  cães  da  Bica  do  Sapato    ;i7:66i)^l(il 
Na  construcção  da  muralha  da  Cruz  da  Pe- 
dra  ' 2:«)38d840 

Na  construcção  da  doca  de  Ver-o-peso 48:202á>44o 

Na  construcção  do  cães  de  Santarém 13:697r>01.'j 

331:01X^20.') 
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Infelizmente,  esta  obra  chega  por  emquanto  só  ao  pri- 
meiro quartel  do  século  xviii,  não  attingindo  a  época  do 
marqncz  de  Pombal,  que  tanto  desenvolvimento  soube  dar 
aos  melhoramentos  materiaes  da  cidade  de  Lisboa.  Antes, 
porem,  d'esta  época  de  extraordinária  actividade  de  traba- 
lhos e  deconstrucçÕes,  nos  Í/7<^íu6/z^o.s  se  encontram  repeti- 
das noticias  de  quanto  a  camará  tomava  a  peito  o  serviço 
do  rio. 

Citarei  algumas  providencias  relativas  a  obras  margi- 
naes  do  Tejo,  de  que  se  encontra  noticia  naquella  riquis- 
sima  coUecção  de  documentos  interessantes  para  a  historia 
do  municipio  e  do  paiz. 

Em  22  de  novembro  de  1604  resolveu  a  camará  pro- 
ceder a  concertos  na  Ribeira,  applicandodhe  o  rendimento 
do  real  de  agua,  ao  que  a  /Sacra  Majestade  parecia  dis- 
posta a  acceder,  ficando  a  camará  com  o  uso  e  administra- 
ção do  cães  da  Ribeira^  construído  em  terrenos  dos  pa- 
ços rcaes  da  Ribeira  (tomo  ii). 

Em  1633  solicitou  licença  para  lançar  uma  finta  sobre 
as  barcas  e  sobre  os  mercadores,  para  acudir  á  ruina  do 
cães  da  madeira,  que  estava  prestes  a  vir  abalvo 
(tomo  III). 

Em  1661  se  determinou  ao  senado  procedesse  ás  obras 
de  reparação  de  que  careciam  os  cães  do  carvão  e  da  ma- 
deira, que  pertenciam  á  camará  (tomo  v). 

Em  1675,  vendo  a  camará  o  damno  que  o  Tejo  havia 
feito  ás  praias  da  Ribeira,  entupindo  a  estrada  publica, 
arruinando  os  melhores  edifícios  e  chegando  já  ao  mos- 
teiro de  Pelem,  e  reconhecendo  que  o  rio  de  Algés,  de- 
sembocando junto  ao  mosteiro  do  Bom  Successo,  accumu- 
lava  grande  porção  de  areias  junto  da  torre  de  Belém, 
de  forma  que,  passando  antigamente  entre  a  torre  e  a 
terra  uma  caravella,  então  se  atravessava  a  pé  enxuto,  es- 
praiando-se    o   rio  por   este   impedimento   so])re   aqueUas 
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aroias  e  fazondo  sobre  ellas  vários  redemoinlios  que  as 
levavam,  deixando  sem  alicerce  os  editicios  e  sem  torra 
a  estrada,  pedia  se  ordenasse  ao  sargento-mór  do  termo 
de  Lisboa  que  empregasse  as  companhias  da  ordenança  de 
todo  elle  na  obra  de  encanamento  do  rio  de  Algés, 
visto  ser  obra  de  grande  importância,  de  grande  custo 
e  de  grande  trabalho,  e  mal  se  poder  conseguir  sem  o 
real  podcv  da  tíiui  Alteza,  pedindo  ao  mesmo  tempo  a 
madeira  precisa  do  pinhal  das  Virtudes  (tomo  viii). 

Accedendo  o  rei  a  este  pedido,  propoz  a  camará  um 
trabalho  por  baixo  da  estrada,  orçado  em  \:2\?>->'òhC)  réis,  o 
qual  devia  sor  feito  ás  marés,  revestindo  a  estrada  do  lado 
do  mar.  Propunha  também  um  cães,  o  qual  custaria  con- 
siderável fazenda  por  não  haver  terrajÁeno  e  ter  de  se 
fazer  cntidlio,  sindu  a  ohra  na  arpuí,  cm  <in('  'nào  se  podc- 
ri'i  fraliaíliar  seiíào  áx  jnarcs,  c  ntsfa  forma  seria  ffcandc 
a  cL/acão  c  cpvoíde  a  despesa.  Com  estas  obras,  pondr- 
ra^'a  a  camará,  perder-se-ia  a  única  enseada  em  que  se 
recolhem  os  barcos  do  rio  em  occasião  de  temporaes, 
podendo,  comtudo,  ter  a  vantagem  da  correnteza  das  aguas 
desempedir  a  torre  das  Arcas^  e  podendo  com  o  encana- 
mento do  rio  de  Algés  eonseguir-se  o  mesmo  etfeito  sem 
a  larga  despesa  do  cães.  Fazendo-se  a  obra  por  este  meio, 
devia  iSua  Alteza  ser  servido  mandar  que  todos  os  inte- 
ressados concorressem  para  ella  com  a  parte  que  lhes  to- 
casse. 

A  estes  pedidos  despaclutu  el-rei  que  se  puzesse  em 
pregão  a  obra,  conforme  o  ultimo  desenho,  mas  somente  a 
parede  opposta  ao  mar,  desde  o  pateo  da  quinta  do  conde 
de  S.  Lourenço  até  onde  hade  voltar  a  parede  para  o 
Poente. 

Ao  mesmo  tempo  deu  ordem  para  que  das  coutadas  de 
Sah'aterra  e  do  pinhal  das  Virtudes  \iesse  a  estacaria  ne- 
cessária, e  que  o  mestre  de  campo  general  fizesse  tra- 
balhar nos  entulhos  e  fachina  as  ordenanças  e  carros 
dos  logares  circumvizinhos,  e  que  a  pedra  fosse  arrancada 
das  pedreiras  do  convento  de  Belém. 

Para  esta  mesma  obra  apresentou  a  camará  em  1G78  o 
orçamento  do  trabalho,  que  era  de  õ:72l'Sl()0  réis. 

Em  16  de  agosto  d'aquelle  anno  pedia  ainda  a  camará 
que  as  15:3õO  estacas,  de  que  precisava,  não  viessem  do 
pinhal  de  Leiria,  porque,  tendo  de  vir  em  caravellas,  te- 
riam de  esperar  monsão  e  ficariam  expostas  aos  perigos 
do  mar  e  dos  mouros. 

Também   nesse   mesmo    anno    de  1678,  em  1  de  julho. 
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representava  a  camará  que  sf-ndo  a  cortina  e  baluarte  do 
Terreiro  do  Paço  inúteis  para  a  defeza  da  cidade,  e  tirando 
a  vista  d'aquella  praça  da  maior  formusura  vista  do  mar^ 
servindo  a  j^raia  jpor  fora  da  cortina  somente  de  Jogar  riu- 
mundo,  que  se  faz  indigno  de  est-ir  á  vista  do  palácio  real, 
pedia  íiceuça  para  mandar  derrubar  o  baluarte  e  cortina^ 
egualundo  toda  a  praia .  .  .  e  porque  nesta  piarte  será  con- 
veniente fazer-se  um  eaes,  pedia  lhe  fosse  dada  a  pedra 
proveniente  das  demolir ues  para  aqnoUa  obra  (tomo  Yiil). 

Sobre  o  cães  de  Belém  ainda  em  1G84  e  1C85  pedia  a 
camará  novas  providencias,  bem  como  sobre  o  logar  para 
descarga  do  entulho  representava  ao  rei,  que,  sendo  por 
doação  de  D.  Manoel  da  jurisdicção  do  senado  os  salgados 
das  praias  da  cidade,  em  que  estava  na  antiga  e  legitima 
posse,  administrando  os  reparos  e  a  edificação  dos  cães  e  a 
cobrança  do  rendimento  dos  pejamentos  das  praias,  pro- 
testava contra  a  intervenção  da  fazenda  e  dos  cabos  de 
guerra  nas  licenças  para  obras,  armazéns,  etc,  etc.  El-rei, 
porem,  despachou,  que  nem  á  camará,  nem  ao  marechal 
de  campo  general  competia  o  dar  licença  para  construc- 
ções  nas  praias,  mas  só  o  provedor  dos  armazéns  era  com- 
petente para  dar  licença  para  o  fabrico  e  reparo  de  na- 
vios, e  para  outras  obras  e  pejamentos  das  praias. 

Em  1G87  representou  a  camará  a  el-rei,  que,  achan- 
do-se  muito  arruinado  o  cães  de  Santarém  na  praia  da  Ei- 
beira,  continuando  a  arruinar-se  lodos  os  dias,  e  havendo 
sido  tirado  ao  senado  o  dominio  e  ajurisdicção  que  tinha 
sobre  os  salgados,  pedia  a  sua  majestade  se  servisse 
mandal-os  reparar  pela  via  a  quem  devia  tocar  esse  ser- 
viço, ao  que  o  rei  despachou,  que,  sendo  aquelle  concerto 
da  obrigação  do  senado,  elaborasse  o  orçamento  do  reparo 
a  fazer,  para  se  levar  a  efteito  com  a  maior  brevidade 
(tomo  ix). 

Em  9  de  agosto  de  1716  mandou  el-rei  que  o  senado 
da  camará  fizesse  vistoria  ao  logar  de  Eclem,  para  se  ave- 
riguar a  obra  de  que  precisava  a  praia,  a  fim  de  evitar  os  es- 
tragos do  mar.  Concordou  a  camaia  cm  que  devia  conti- 
nuar-se  a  cortina,  ou  cães  de  pedraria,  que  estava  principiada 
e  que  devia  correr  até  defronte  da  casa  do  conde  de  Aveiras, 
a  qual  se  mandou  cordear  no  seu  comprimento  pelos  mes- 
tres da  cidade  e  cujo  orçamento  era  de  12  a  13  mil  cru- 
zados. Para  esta  obra  pedia  a  camará  auxilio  com  madei- 
ras de  Azambuja  c  Escaropim,  sendo  urgente  aquelle 
trabalho  (tomo  xi). 

Em    172.'!   representou    a  camará  sobre  a  extensão  das 


153 


praias,  em  que  se  tornava  conveniente  a  constrncção  de 
cães  para  desembarque  dos  géneros  de  consumo  da  cidade. 
E  porque  o  antigo  cães,  onde  se  recebia  o  tojo  e  as  le- 
nhas para  os  fornos  de  cozer  pão,  estava  arruinado  e  já 
chegava  o  combustivel  até  muito  perto  da  passagem  do  pu- 
])lico,  com  grande  risco  de  incêndio  pelo  uso  dos  archotes, 
lembrava  a  camará  que  defronte  do  chafariz  da  praia  ha- 
via uma  extensão  de  terreno,  que  não  tinha  nenhuma  appli- 
cação,  e  que  aterradu  com  os  entulhos  da  cidade  c  limitado 
por  uma  estacaria  de  pinho,  a  que  os  barcos  pudessem 
aportar,  poderia  servir  para  o  desembarque  do  tojo  e  do 
pinho.  E  neste  sentido  pedia  a  competente  auctorização 
para  a  obra  (tomo  xii). 

Finalmente,  por  decreto  de  5  de  janeiro  de  1120  deter- 
minou el-rei,  que  o  senado  mandasse  examinar  com  todo 
o  cuidado  e  a  maior  brevidade,  que  sitios  havia  nas  praias 
para  estancias  de  lenha,  tojo,  carvão,  pedra,  madeira  e  ou- 
tros semelhantes  géneros,  como  também  se  era  conveniente 
dividir  o  mercado  publico  da  Ribeira,  assim  de  peixe,  caça, 
hortaliças  e  fructas,  e  outrosim  a  necessidade  que  havia  de 
cães  para  os  barcos  do  Ribatejo  e  do  Alemtejo,  para  os  de 
pesca  e  para  os  do  serviço  da  cidade.  Pela  consulta  da  ca- 
mará de  õ  de  junho  de  1725  foi  construído  um  novo  cães  para 
descarga  do  tojo  defronte  do  chafariz  da  Praia. 

Para  lançamento  dos  lixos  foram  em  9  de  março  de  172G 
marcadas  as  praias  da  Fundição  para  cima,  por  ser  preju- 
dicial á  barra  o  lançamento  d'elles  no  cães  de  Santarém 
(tomo  xiv). 

Infelizmente,  não  passa  a  publicação  do  sr.  Eduardo 
Freire  de  Oliveira  do  principio  do  século  xviii,  tendo 
sido  no  tempo  do  marquez  de  Pombal,  e  posteriormente 
ao  terramoto  de  1755,  que  muitas  outras  obras  foram  exe- 
cutadas ou  emprehendidas  no  porto  de  Lisboa,  de  algumas 
das  quaes  em  outro  logar  darei  conhecimento. 

Se  já  anteriormente  ao  terramoto  havia  no  interior  da 
cidade  muitos  logares  baixos,  que  era  preciso  aterrar  e  re- 
gularizar para  evitar  que  as  aguas  das  chuvas  e  das  ri- 
beiras interiores  os  viessem  inundar  e  fossem  prejudicar 
a  saúde  e  a  fazenda,  em  consequência  do  grande  cataclismo 
as  ruinas  e  escombros  d'elle  provenientes  obstruíam 
os  terrenos  e  impediam  a  execução  do  plano  da  cidade  no- 
va, traçado  pelos  architectos  Eugénio  de  Carvalho  c  Car- 
los Mardel.  Por  isso,  a  primeira  providencia  que  tomou 
aquelle  grande  ministro  foi  íixar  o  logar  para  o  lançamento 
dos  entulhos,  de  forma  a  bem  estabelecer  a  concordância 
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(los  aterros  com  o  rio,  íixanclo  lho  as  marj,''ciis  (•  a  cota  da  al- 
tura que  deviam  ter.  Assim,  mandou  se  fazer  o  nivellameiito 
do  terreno  entre  a  extremidade  meridional  da  rua  Kova  do 
Almada  e  da  Padaria,  até  o  Terreiro  do  Paço.  ficando  todo 
a(iuclle  terreno  niv(  liado  até  onde  principia  a  descer  para  o 
i-io,  e  as  ruas  a  subir  para  a  Boa  Hora,  líocio  e  Arco  da 
Consolação,  e  determinado  onde  os  entulhos  deviam  ser 
lançados.  Depois  d'isto,  seguindo  methodica,  mas  firme- 
mente, na  execução  do  seu  grandioso  plano,  oii  por  admi- 
nistração do  Estado  e  sob  a  direcção  dos  seus  engenheiros, 
ou  pela  da  camará,  conseguiu  em  pouco  tempo  edificar  a 
nova  cidade,  executando  uma  cnoi-me  massa  de  trabalhos 
variadissimos  e  extraordinários. 

Das  obras  emprehendidas  e  executadas  pela  camará  de 
Lisboa,  e  que  foram  muitas,  somente  citarei  por  agora  a 
seguinte,  de  1768. 

Quando  Paulo  de  Carvalho,  irmão  do  grande  ministro, 
foi  presidente  da  vereação,  construiu-se  um  muro  de  cães 
e  caldeira  de  abrigo  em  substituição  da  antiga  doca  da 
madeira,  que  se  achava  entulhada.  Ainda  em  1830  ha- 
via ali  uma  inscripção,  que  dizia: — Para  heneficio  com- 
mum — do  real  jwvo  de  Lisboa  a  dos  navegantes  do  Tejo  — 
reinando — El-Rei  D.  José  O  I.  A.  I.  P.  —  o  Senado  da 
('amara  d'esfa  cidade  —  sendo  presidente  Paido  de  Carva- 
lho de  Mendonça  —  mandou  edificar  estes  recejjtaridos  —  e 
molhes  —  anno  MDCCLXVIIT.  Foram  estas  obras  as  inu- 
tilizados ])elos  aterros  de  Santa  Apolónia  para  o  caminho 
de  ferro. 

Não  entrando  em  mais  detalhes,  parece-me  que  o  que 
fica  exposto  é  suíficiente  para  mostrar,  que  mereceu  sem- 
pre o  porto  de  Lisboa,  quer  aos  monarchas,  quer  ás  ve- 
reações, muitos  cuidados  e  attençÕes,  emprehendendo  di- 
versas obras,  algumas  de  grande  importância,  c  de  que 
darei  noticia  separadamente. 

Torres  Velha,  de  líelem,  de  S.  Julião  e  do  Bugio. —  Com 
quanto  estas  torres  tenham  sido  edificadas  com  o  fim  da 
defeza  militar  do  porto  de  Lisboa,  darei  d'ellas  uma  curta 
noticia,  por  haverem  sido  utilisadas  mais  tarde  para  bem  da 
navegação,  sendo  a  torre  Velha  e  a  de  Belém  as  que  mar- 
cam a  entrada  do  porto  commercial  de  Lisboa,  e  as  de 
S.  .íulião  e  do  Bugio  as  que  lixam  e  limitam  a  barra  e  a 
entrada  do  Tejo. 

O  primeiro  d'aquelles  edificios,  que  ficava  na  mar- 
gem S.  do  Tejo,  foi  a  chamada  torre  Velha,  que  era 
situada  defronte  da  de  Belém,  construída  depois. 
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(Considerando  1).  João  I  as  tristes  eonseqnencias  que 
poderiam  advir  da  falta  de  obras  militares,  que  puzessem 
o  seu  porto  de  Lisboa  ao  abrigo  de  um  golpe  de  mão,  re- 
solveu oecorrer  a  essa  grande  necessidade,  para  se  não 
repetirem  os  factos  que  se  haviam  dado,  tanto  no  reinado 
de  D.  Fernando,  como  no  d'elle  próprio. 

Com  eífeito,  nas  guerras  de  73.  Fernando  de  Portugal 
com  D.  Henrique  II  e  D.  João  de  Castella,  e  mais  tarde, 
quando  este  ultimo  se  apresentou  como  herdeiro  do 
throno  portuguez  por  morte  do  seu  sogro,  o  rei  D.  Fer- 
nando I,  as  frotas  hespanholas  entraram  livremente  no 
porto  e  atacaram  as  naus  portuguezas,  mesmo  as  que  se 
achavam  varadas  na  praia,  sem  haver  meio  de  impcdir- 
Ihes  a  marcha.  Por  isso,  logo  que  foi  acclamado  rei,  cu- 
rou D.  João  I  de  defender  Lisboa  de  um  segundo  golpe  de 
mão  do  lado  do  mar. 

A  primeira  obra.  que  intentou,  foi  ao  S.  uma  bateria  ao 
lume  de  agua,  a  qual  devia  cruzar  os  seus  fogos  com  ou- 
tra ao  N.,  íicando  as  duas  coUocadas  de  um  e  outro  lado 
do  Tejo,  onde  a  largura  d'este  rio  se  reduzia  ao  minimo. 

O  seu  projecto,  porem,  só  foi  posto  em  execução  no 
tempo  de  D.  João  II,  que  construiu  ao  S.  uma  bateria 
superior  á  de  D.  João  1,  e  emprehendeu  ao  N.  a  cons- 
trucção  da  torre  de  Belém,  aproveitando  para  essa  cons- 
trucção  um  grupo  de  rochedos  que  havia  no  rio,  a  pequena 
distancia  de  terra,  e  entre  os  quaes  e  a  margem  se  abria 
um  canal  praticável  a  grossas  galés  e  naus. 

Esta  torre,  que -tomou  o  nome  de  S.  Vicente  de  Belém, 
foi  D.  Manoel  quem  teve  a  ventura  de  a  concluir,  creando 
esse  primor  architectural  de  graça  e  elegância,  que  causa 
a  admiração  e  o  encanto  de  quantos  o  vêem. 

Dizem  que  o  traçado  e  projecto  d'aquelle  espécimen 
do  estylo  architectonico  militar-gothico,  conhecido  depois 
pela  denominação  de  architectura  manoelina,  fora  encom- 
mendado  por  D.  João  II  ao  seu  chronista  e  afamado  de- 
senhador, Garcia  de  Rezende,  que  depois,  para  lisonjear 
el-rei  D.  Manoel,  modiíicou  o  primitivo  projecto,  appli- 
cando-lhe  a  cruz  de  Christo  e  a  esphera  armillar,  que  sa 
vêem  sempre  íigurar  em  todas  as  admiráveis  edificações,  que 
se  devem  á  prodigalidade  e  bom  gosto  do  rei  Venturoso. 

O  frade  benedictino,  Fr,  Jacintho  de  S.  Miguel, 
que  escreveu  a  chronica  do  mosteiro  dos  Jerónimos,  onde 
viveu,  e  que  o  sr.  Martinho  da  Fonseca  teve  a  boa  fortuna 
de  descobrir  e  de  dar  á  estampa,  assim  o  diz. 

Mas   o   que   é  certo   é  que  a  torre  de  Bolem,   essa  ver- 
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dafleira  jóia  architetoniea,  foi  concliiicla  e  na  sua  máxima 
parte  executada  por  D.  JManoel,  com  architectos  que  de- 
pois trabalharam  na  construcção  da  igreja  dos  Jerónimos 
com  o  francez  Boitaca. 

As  duas  torres,  Velha  e  de  S.  Vicente,  cada  unia  na  sua 
mai-^-^em  do  rio  e  defnmte  uma  da  outra,  no  sitio  em  que 
o  alveo  do  Tejo  se  reduz  á  largura  mínima,  ficaram  sendo, 
por  assim  dizer,  a  chave  do  porto,  apesar  de  outro  ter 
sido  o  seu  fim,  chegando  a  dizer-se  que  D.  Manoel  er- 
guera essa  torre  para  defender  o  seu  mosteiro  dos  Jeróni- 
mos dos  corsários  e  piratas  de  Tunis  e  de  Argel,  sem  se 
reflectir  que  a  torre  precedeu  o  conv^ento. 

O  que  consta  é  que  diversas  propostas  se  apresentaram 
para  fechar  com  uma  corrente  de  ferro  o  porto,  entre  as 
torres  Abelha  e  de  Belém,  e  ainda  no  século  xvii  se  apre- 
sentou um  risco  para  essa  obra,  empregando-se  uma  cor- 
rente de  40()  braças  de  10  palmos  cada  uma,  apoiando-se 
em  40  barris  ou  muletas,  que  lhe  serviriam  do  bóias.  O 
custo  d'esta  obra  era  de  2:l4:0-^000  réis. 

El-rei  D.  João  Til,  perfilhando  a  ideia  da  fortificação 
do  porto  de  Lisboa,  e  seguindo  as  passadas  dos  seus  ante- 
cessores, mandou  levantar  um  forte  sobre  as  rochas  que 
terminavam  a  margem  direita  do  Tejo  ao  entrar  no  Oceano. 
Foi  ainda  durante  a  menoridade  de  D.  Sebastião,  e  quando 
era  regente  do  reino  o  cardeal  D.  Henrique,  que  se  am- 
pliou a  fortificação  de  D.  João  IH,  a  que  se  deu  o 
nome  de  torre  S.  Gião,  ou  de  S.  Julião  da  Barra. 

Empunhando  D.  Sebastião  o  sceptro,  com  o  afan  e  o 
ardor  de  um  nevrotico,  que  só  tem  uma  ideia  fixa,  a  do 
poderio  militar,  é  que  se  ampliou  e  transformou  completa- 
mente a  fortificação  do  S.,  dando-se-Ihe  o  nome  de  S.  Se- 
bastião da  Trafaria,  e  que  se  começou  uma  nova  for- 
tificação fronteira  a  S.  Julião,  levantando  se  sobre  a  Cabeça 
Secca  a  importante  torre,  que  chamaram  de  S.  Lourenço, 
ou  do  Bugio. 

Foi  solemnemente  lançada  a  primeira  pedra  d'esta  torre 
em  1575,  continuando  a  obra  o  cardeal-rei,  e  depois  Fi- 
lippe  II  de  Hespanha  e  I  de  Portugal. 

i).  João  IV  deu,  porem,  ás  duas  torres  da  barra  muita 
importância  militar,  quandotratou  de  guarnecer  toda  a  costa 
maritima  e  toda  a  raia  secca  com  obras  militares  para  de- 
íesa  da  pátria  e  conservação  da  independência  reconquis- 
tada á  custa  de  tanta  heroicidade  e  patriotismo. 

Pelos  |)rojectos  devidos  ao  monge  benedictino  JoSo  Tur- 
riano,  (pie  foi  um  arehitecto  afamado  d'aquelle  tempo,  tra- 
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tou  D.  João  IV  de  ampliar  e  concluir  as  fortificações  de 
Lisboa,  assim  como  de  guarnecer  toda  a  costa  marítima  e 
raia  secca,  trabalho  a  que  poz  termo  seu  fill\o  D.  Afonso  VI. 

Com  as  duas  obras  de  defesa  do  Tejo  perderam  muito 
de  importância  as  duas  primeiras  torres  de  S.  Sebastião 
e  de  S.  Vicente,  vindo  por  fim  o  terramoto  de  1755  dei- 
tar por  terra  a  grande  fortificaçãe  de  S.  Sebastião,  dei- 
xando d'ella  os  restos  que  continuaram  a  ser  conhecidos 
pela  denominação  de  torre  Velha,  até  desapparecer,  íi- 
cando  encorporada  no  Lazareto. 

A  torre  de  Belém,  hoje  conservada  cuidadosamente, 
continua  a  ser  o  pasmo  e  o  encanto  do  estrangeiro,  fazendo 
o  nosso  orgulho,  não  só  como  specimen  da  mais  elegante  e 
esbelta  architectura,  mas  também  por  lhe  estar  ligado  o  nome 
do  monarcha  qne  a  levou  a  cabo,  e  que  personalisa  a  época 
mais  rica  e  brilhante  da  nossa  historia.  Está  nella  collo- 
cada  uma  luz,  e  é  ella  que  marca  o  ingresso  do  porto,  e 
de  onde  se  fazem  as  salvas  na  entrada  e  saida  dos  navios 
de  guerra  estrangeiros. 

Hoje  prestam,  pois,  aquellas  torres  um  grande  serviço, 
todo  de  paz  e  de  utilidade,  marcando  ao  navegante  a  entrada 
do  Tejo  e  o  começo  do  porto  commercial  e  policiado,  a 
que  o  navio  se  destina. 

O  serviço,  que  em  caso  de  guerra  poderiam  prestar,  não 
é  hoje  da  importância  de  outras  épocas,  porque  as  condições 
da  guerra  moderna  e  os  seus  meios  oflfensivos  e  defensi- 
vos são  actualmente  muito  diversos. 

Já  em  outra  parte  indiquei  as  luzes  e  os  signaes  installa- 
dos  nas  três  torres,  e  os  serviços  que  prestam  á  navegação. 
E  terminarei  por  notar  quanto  é  lamentável  que  a  historia 
nada  nos  diga  dos  processos  empregados  na  construcção 
das  torres  de  Belém  e  do  Bugio,  que  devia  ter  sido  de 
grande  difficuldade,  attendendo  ás  condições  em  que  foi 
feita  e  á  época  da  construcção,  quando  se  não  dispunha 
dos  poderosos  meios  auxiliares  de  que  a  engenharia  mo- 
derna sabe  hoje  fazer  uso. 

Sobre  o  importante  papel  que  desempenham  na  entrada 
da  barra  as  duas  torres  da  foz  do  Tejo,  de  S.  Julião  e  do 
Bugio,  já  disse  quanto  basta  jiara  justificar  a  breve  noti- 
cia que  d'ellas  dei. 

Primeiro  projecto  de  obras  para  o  porto  de  Lisboa.  —  Fi- 
cou já  demonstrado  que  as  obras,  que  até  os  principies  do  sé- 
culo xviii  se  fizeram  no  porto  de  Lisboa,  mesmo  as  da  quadra 
mais  feliz  da  nossa  historia,  em  que  tão  grandes  melho- 
ramentos  se    emprehenderam,  porfiando  os  nossos  monar- 
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clia.s  em  assignalar  o  seu  reinado  por  obras  ^n-andiosas  que 
j)erpetuassem  o  seu  nome,  nem  então,  quando  á  marinha 
devíamos  todo  o  nosso  esplendor  e  renome,  nem  então,  re- 
pito, procurou  dotar-se  a  navegação  com  as  commodidades 
e  as  conveniências,  a  que  as  excepcionaes  condições  do  porto 
de  Lisboa  convidavam  e  que,  bem  aproveitadas,  deveriam 
tornal-o  um  porto  sem  rival  no  mundo.  Tão  bom  era  elle, 
que  se  julgava  talvez,  que  a  arte  jamais  poderia  fazer  me- 
lhor do  que  a  natureza  havia  feito.  Portanto,  tudo  se  limi- 
tou a  pequenas  obras,  restrictas  a  um  ou  outro  ponto,  sem 
subordinação  a  um  plano  geral  cuidadosamente  estudado. 

Chegou  a  época  em  que  jjeia  nossa  barra  nos  entra- 
vam as  naus  a])arrotadas  de  ouro,  de  especiarias  e  de  tudo 
quanto  nos  podiam  dar  as  índias  Orientaes  e  as  Occiden- 
taes,  e,  quanto  maior  eram  os  rendimentos  do  thesouro, 
maior  era  a  febre  de  gastar  todo  esse  ouro  em  obras  mo- 
numentaes  e  de  ostentação. 

ísão  será  pois  de  estranhar  que  se  attribua  ao  tempo 
de  D.  João  V  o  primeiro  projecto  geral  e  methodico  para 
o  melhoramento  do  porto  de  Lisboa.  Sem  que  d'esse  pro- 
jecto se  encontre  o  menor  vestigio  nos  archivos  das  secreta- 
rias de  Estado,  nem  nas  bibliothecas  publicas  ou  partictda- 
res,  lê-so  em  um  livro,  que  tem  por  titulo  Descríjjfion  'h:  In 
villc,  de  Linhonne^  publicado  em  17o0,  que  se  assegurava 
haver-se  proposto  aquelle  monarcha  a  ampliar  a  cidade  de 
Lisboa,  construindo  um  cães  em  linha  recta,  o  qual  en- 
trava pelo  Tejo  dentro  proximamente  50  toezas  (99"',00i, 
e  que  seria  fácil  fazer  por  não  ser  o  rio  muito  fundo 
áquella  distancia  de  terra.  No  sitio  denominado  Boa  Vista, 
onde  o  rio  fazia  um  cotovello  avançando  para  o  lado  da 
cidade,  ahi  se  abriria  uma  doca,  onde  os  navios  de  guerra 
ficassem  ao  abrigo  do  mau  tempo.  Xinguem,  porem,  lo- 
grou ver  este  projecto  e  só  no  Diário  de  Noticias  de  Lis- 
boa, de  29  de  outubro  de  1883,  escreveu  um  correspon- 
dente d'aquelle  jornal  haver  visto  a  respectiva  planta  para 
rcgularisar  as  margens  do  Tejo,  e  nellas  se  construirem 
cães,  docas,  armazéns,  estaleiros  c  guindastes  em  numero 
sufficientc  para  dar  vasão  a  todo  o  movimento  commercial 
e  marítimo  da  cidade  naquella  ej)oca.  Não  disse,  porem, 
onde  havia  logrado  vel-o. 

Que  projecto  seria  este?  Que  andamento  tiveram  os  es- 
tudos? Que  razoes  teve  Vilhena  Barbosa  para  suppor  que 
se  estavam  fazendo  os  estudos  preliminares  indispensá- 
veis para  essa  grande  ol)ra,  quando  el-rei  D.  João  V.  (jue 
jMii'\ ciitura  os   havia  orilcnado,  te\e  o  primeiro  ata((uc  de 
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paralysia  em  1742,  que  fez  affrouxar  muitas  obras,  pelas 
quaes  o  animo  espectaculoso  e  o  espirito  generoso  do  mo- 
narclia  se  haviam  interessado?  A  obra  era  na  verdade  de 
molde  para  enthusiasmal-o. 

Em  1730,  diz  o  livro  citado,  concebera  o  rei  aquella  gran- 
diosa obra,  para  cuja  realização  havia  mandado  proceder  aos 
necessários  estudos  e  a  trabalhos  preparatórios,  que,  pela 
doença  de  que  foi  acommettido,  foram  interrompidos  e  em 
breve  esquecidos.  O  que  é  certo  é  que  todas  as  investiga- 
ções a  que  procedi  ficaram  sem  resultado,  não  se  me  de- 
parando vestigio  algum  de  tal  projecto.  A  tradição,  porem, 
devia,  como  sempre,  ter  tido  um  principio  baseado  em 
factos,  e  d'ahi  a  sua  razão  de  ser.  O  que  é,  pois,  natural, 
é  crer  que  tivesse  sido  aquelle  projecto  mais  um  docu- 
mento interessante  que  se  perdeu  na  desordem  e  no  cabos 
dos  nossos  archivos.  Infelizmente,  sobre  o  assumpto  que  me 
occupa,  muitos  são  os  exemplos  de  casos  como  este,  como 
se  verá. 

O  livro  citado,  que  não  é  assignado,  parece,  comtudo, 
ter  sido  escripto  por  quem  conhecia  a  nossa  cidade  e  se  en- 
thusiasmava  pelas  suas  bellezas.  Assim,  depois  de  descre- 
ver as  duas  barras  do  Tejo,  diz  que,  entrando  por  elle,  no 
espaço  de  duas  léguas  se  encontram  até  Belém  muitas  al- 
deias, que  dão  ao  rio  um  aspecto  risonho  pelas  bellas  ca- 
sas, quintas  e  magniíicos  conventos  que  se  vão  desenro- 
lando pela  margem.  A  medida  que  se  vae  avançando,  mais 
se  alarga  o  rio,  levautando-se  pelas  duas  margens  muitos 
fortes.  Do  ancoradouro  descobrc-se  a  cidade,  elevando-se 
em  soberbo  amphitheatro,  que  offerece  um  dos  mais  bel- 
los  aspectos  do  mundo.  Defronte  da  cidade  forma-se  o 
considerável  porto,  que  tem  três  léguas  de  largura  e  que 
está  sempre  cheio  de  navios.  E  elle  exposto  ao  SE.,  que 
lhe  levanta  fortes  temporaes.  Todavia,  o  seu  movimento  é 
grande,  e  nos  estaleiros,  que  são  quasi  pegados  ao  palácio 
real,  se  trabalha  sem  cessar  sob  a  direcção  de  um  contra- 
mestre inglez,  que  é  muito  hábil. 

Com  o  projecto  concebido  pelo  faustoso  D.  João  V 
que  não  devia  csperar-se  d'este  porto? 

Projecto  de  Carlos  Mardel.  —  Xo  ministério  das  obras 
publicas  encontra-se  uma  planta  desenhada  em  papel^,  e  que 
em  escala  reduzida  se  apresenta  na  est.  i,  fig.  2.*  É  a  do 
primeiro  projecto  regular  e  completo  do  porto  de  Lisboa, 
de  (jue  ha  conhecimento. 

Carlos  Mardel,  engcnhein»  húngaro,  qtieveiu  para  o  sor- 
viço   de   Portugal  em  1732,  falleceu  em  Lisboa  em  1703, 
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doixamlo  de  .si  uin  nome  glorioso  e  respeitado.  Merecendo  o 
apreço  do  sábio  ministro  marquez  de  Pombal,  que  avaliava 
bem  a  necessidade  para  o  desenvolvimento  do  commercio 
e  da  navegação  de  dotar  o  magnifico  porto  de  Lisboa  com 
as  obras  de  que  carecia,  parece  que  lhe  incumbira  um  pro- 
jecto para  esse  fim,  anteriormente  ao  grande  terramoto.  Foi 
este  projecto,  representado  na  fig.  2.''*,  o  elaborado  por  aquelle 
engenheiro,  e  do  qual  existe  somente  a  planta,  sem  amemo- 
ria,  que  não  teria  deixado  de  ser  escripta,  para  descrever  e 
justilicar  as  obras  projectadas,  o  systema  de  construcção  que 
imaginara,  os  fundos  que  deviam  ter  os  diversos  cães  e 
docas,  etc,  ete.  Neste  projecto,  e  esse  seria  talvez  o  seu 
grande  objectivo,  comprehendia-se  o  estabelecimento  de 
um  novo  arsenal  de  marinha,  que  suppunha  o  auctor  do- 
projecto  seria  um  dos  maiores  da  Europa,  dotado  com  to- 
das as  dependências  necessárias. 

Consistia  o  projecto  de  Carlos  Mardel  em  um  ca'":'S,  que, 
partindo  de  um  ponto  a  montante  da  alfandega,  seguia  em 
linha  recta  até  a  Ribeira  das  Naus,  deixando  dois  grandes 
cães  salientes  para  desembarque,  com  escadas,  um  cm  frente 
da  alfandega  e  do  Jardim  do  Tabaco,  outro  em  frente  do 
paço  real.  Continuando  em  dois  alinhamentos  rectos  até  de- 
fronte do  largo  da  Esperança  (Santos),  estabelecia  ao 
longo  d'elle  uma  avenida  com  novas  habitações,  creando 
uma  larga  praça  com  uma  igreja  parochial,  a  qual  seria  no 
terreno  hoje  occupado  pelo  jardim  de  Santos  até  a  avenida 
D.  Carlos,  e  tendo  ao  centro  um  chafarizmonumental.  Aomeio 
teria  este  terrapleno  um  caos  saliente  para  o  rio,  com  es- 
cadas, alem  de  outros  pequenos  lanços  de  escadas  ao  longo 
de  todo  elle.  Antes  de  chegar  -áquella  nova  praça  havia 
uma  doca  com  comraunicaçao  para  o  Tejo,  e  naturalmente 
destinada  aos  barcos  do  rio. 

Continuando  ainda  o  cães  em  alinhamentos  rectos  com 
escadas  exteriores,  acompanhado  da  mesma  avenida  ar- 
borisada  e  com  uma  faixa  lateral  de  terrenos  para  edifica- 
ções, depois  de  dobrada  a  rocha  do  conde  de  Óbidos  tinha  co- 
meço um  pouco  mais  abaixo  um  canal,  que  deixava  para  o  lado 
do  S.,  isolado  de  tei-ra,  o  novo  arsenal  de  marinha.  Para  oN. 
conservava-se  uma  caldeira,  que  parece  já  existia  em  frente 
do  baluarte  do  Sacramento,  c  um  novo  bairro  com  ruas, 
praças  c  até  com  uma  igreja.  O  arsenal  tinha  dos  dois  la- 
dos duas  caldeiras  para  a  mastreação  e  seis  carreiras  de 
construcção,  e  em  toda  a  sua  extensão  um  novo  renque  de 
armazéns  (>  ofKcinas  ao  correr  com  o  canal.  Para  jusante 
e    an   fim    di,    referido    canal    havia  ainda  uma    doca  cha- 
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mada  Caldeira,  destinada  a  estaleiros,  seguindo  d'ahi 
para  baixo  o  cães,  pouco  mais  ou  menos  pelo  limite  do  prea- 
mar, e  deixando  por  fora  d'elle  um  forte  que  avançava  so- 
bre o  rio  em  frente  da  chamada  quinta  do  Saldanha,  bem 
como  umas  casas  denominadas  da  Viscondessa,  em  frente 
do  forte  da  Estrella,  e  creaudo  uma  praça  fronteira  ao  pa- 
lácio real  de  Belém.  Ao  centro  d'esta  praça  havia  um 
cães  saliente  e  com  escadas,  semelhante  ao  cães  das  Co- 
lumnas. 

O  cães  ia  terminar  de  encontro  ás  casas  mais  avança- 
das de  Belém  antes  de  chegar  ás  alturas  do  convento  dos 
Jerónimos,  ficando  d'ahi  para  baixo  a  margem  sem  re- 
vestimento, e  conservando  se  a  torre  de  Belém  cercada 
de  agua,  pelo  menos  nos  prea-mares. 

A  praça,  chamada  da  Boa  Vista,  deveria  ter  l:õOO 
palmos  por  6òO  (HoO"'X143"'),  e  o  arsenal,  começando  na 
Junqueira,  estender-se-hia  alé  defronte  da  valia  de  Alcân- 
tara, com  as  docas  onde  o  auctor  dizia  ficariam  os  navios 
muito  seguros  e  resguardados  do  vento. 

Três  eram  as  plantas  referentes  a  este  arsenal,  que  ha- 
via no  ministério  das  obras  publicas,  e  que  o  engenheiro 
Miguel  Paes  diz  ter  visto,  mas  que  desappareceram.  Hoje, 
graças  aos  cuidados  do  fallecido  archivista  Francisco  Xa- 
vier da  Silva  Costa,  existe  ainda  a(|uella,  que  se  apre- 
senta reduzida  na  est.  i,  fig.  2.''*  As  outras  estão  perdi- 
das. 

Seria  muito  interessante  a  memoria  descriptiva  e  justifi- 
cativa d'este  projecto,  que  obedeceu  a  um  plano  bem  es- 
tudado, e  que  tinha  tido  em  vista,  juntamente  com  o  cães,  a 
construcção  de  docas  e  de  outras  obras  para  bem  do  com- 
mercio  e  da  navegação,  e  bem  assim  o  alargamento  e  o  me- 
lhoramento da  cidade  com  novas  ruas,  avenidas  e  largos,  e 
com  a  execução  de  grande  numero  de  edifícios,  tanto  pú- 
blicos como  particulares. 

Este  projecto,  e  o  que  se  diz  haver  sido  estudado  no 
tempo  de  D.  João  V,  são  os  únicos  de  que  ha  memoria, 
anteriormente  ao  terramoto  de  1755. 

Indicarei  agora  todos  aquelles  de  que  tenho  conheci- 
mento, a  alguns  dos  quaes  não  poderei  fazer  senão  sim- 
ples referencias,  não  se  encontrando  d'elles,  nem  desenhos, 
nem  documentos  descriptivos. 

Projecto  de  cães  de  desembarque  no  Terreiro  do  Paço. — 
No  archivo  da  direcção  geral  dos  serviços  de  engenha- 
ria, archivo  que,  honra  seja  áquella  illustrada  direcção,  está 
em    muito   l)(ta    ordem,    existe,  entre  diversos  desenhos  e 
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plantas  importantes  e  curiosas,  a  de  um  cães  de  desembaf- 
que  em  frente  do  Terreiro  do  Paço,  cujo  estudo  parece  ha- 
ver sido  feito,  quando  se  tratava  da  reconstrucção  da  ci- 
dade em  seguida  ao  terramoto  de  1755. 

Não  tem  o  nome  do  seu  auctor,  nem  data ;  mas  é  certo  que 
se  seguiu  logo  á  enorme  catastro])lic,  a  que  o  grande  mi- 
nistro quiz  quanto  antes  dar  remédio,  e  é  possível  que  o 
])rojecto  fosse  devido  ao  architecto  Eugénio  dos  Santos  de 
Carvalho,  que  foi  capitão  de  engenheiros  e  que  tanto  se 
distinguiu  naquella  crise,  traçando  com  mão  segura  a  nova 
cidade,  com  ruas  e  praças  que  excediam  em  largura  quanto 
de  mais  vasto  havia  no  mundo  naquella  época,  e  que  de- 
lineou e  levou  á  execução  numerosos  edifícios  públicos, 
que  teem  o  cunho  da  grandeza  e  da  majestade  do 
tempo. 

Na  est.  I,  fig.  o.^,  se  reproduz  esta  planta,  na  qual 
vae  traçado  a  carmim  o  que  se  projectava  na  recons- 
trucçã'»  da  cidade,  e  a  preto  o  que  ella  era  antes  do  ter- 
ramoto. Da  planta  se  vê  que  em  frente  do  antigo  Jar- 
dim do  Tabaco,  que  desappareceu  para  deixar  logar  ao 
grande  Terreiro  do  Paço,  se  construiria  um  novo  cães, 
curvo,  sustentando  um  terrapleno,  tendo  aos  lados  esca- 
das de  embarque  e  desembarque.  De  cada  lado  haveria 
uma  pequena  doca,  ou  caldeira,  formada,  do  lado  de  terra 
por  um  muro  de  cães  marginal,  e  do  lado  do  porto  por 
um  molhe  em  três  alinhamentos  rectos,  que  dariam  abrigo 
ás  pequenas  embarcações  que  demandassem  aquellas  cal- 
deiras para  as  suas  operações  de  embarques  e  desembar- 
ques. O  baluarte  e  outras  edifícaçÕes  irregulares,  que  ali 
havia  para  a  alfandega,  para  a  Ribeira,  ou  para  outros  fins, 
eram  substituídos  por  armazéns  regulares  e  por  uma  nova 
alfandega,  a  casa  do  tabaco,  a  casa  da  índia,  a  Ribeira 
das  Naus,  etc,  etc,  ficando  o  Terreiro  do  Paço  formando 
uma  praça  rectangular,  muito  mais  comprida  do  que  larga, 
e  cortando -se  em  ângulos  rectos  todas  as  ruas  que  a  elle 
vinham  dar.  Para  poente  do  antigo  cães,  ou  ponte-caes 
da  casa  da  índia,  ficava  uma  caldeira  para  serviço  da  Ri- 
beira das  Naus,  ou  arsenal  de  marinha,  sobre  a  qual  não 
dá  a  planta  esclarecimi-nto  algum. 

Este  projecto  não  chegou  a  ser  executado;  mas,  para  a 
historia,  e  por  ser  curiosa  a  obra  projectada,  que  preten- 
dia facilitar  a  atracação  das  pequenas  embarcações  ás  es- 
cadas e  cães  do  N.,  quando  açoutadas  pelos  ventos  do 
3.°  e  4.**  quadrantes,  não  deixa  de  offerecer  uma  certa  ori- 
ginalidade  e   interesse.  Nada  se  diz,  porem,  sobre  o  pro- 
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cesso,  que  poderia  empregar-se  para  vencer  as  difficulda- 
des  que  a  construcção  deveria  oíFerecer. 

Outras  obras  do  tempo  do  marquez  de  Pombal. — As  do- 
cas de  Paço  d''Arcos  e  de  Oeiras.  —  O  marquez  de  Pombal, 
esse  homem  extraordinário  e  de  iniciativa  rasgada  e  fe- 
cunda, que  fez  resurgir  uma  Lisboa  nova  e  grandiosa  das 
ruínas,  em  que  o  maior  dos  cataclismos  havia  precipitado 
a  antiga,  não  se  Umitou  só  á  reedificação  da  cidade.  As 
guerras,  o  fanatismo  e  a  desorganisação  em  todos  os  ser- 
viços haviam  levado  a  nação,  que  fora  rica  e  dictára 
leis  au  mundo,  ao  mais  triste  estado  de  obscurantismo  e 
abatimento,  de  devassidão  e  falta  de  dignidade,  e  de  po- 
breza e  desanimo,  do  qual  parecia  não  haver  braço  forte 
que  pudesse  arrancal-a. 

Mas  Sebastião  José  de  Carvalho  não  se  entibiou,  e  pro- 
seguiu  no  seu  caminho. 

O  horroroso  cataclismo,  que  tantos  milhares  de  vidas 
custara  á  nação,  e  que  tantas  preciosidades  e  riquezas  des- 
truirá, foi  providencial,  para  que  a  toda  a  luz  se  revelasse 
o  grande  génio  e  a  vontade  inquebrantável  do  homem  que 
de  tudo  soube  triumphar,  estabelecendo  a  ordem  e  a  econo- 
mia na  administração  publica,  a  instrucção  e  a  moralidade  em 
todas  as  classes  sociaes,  e  o  respeito  e  acatamento  á  aucto- 
ridade  e  á  lei,  colhendo  dos  próprios  recursos  do  paiz  e 
da  racional  exploração  das  suas  industrias  os  meios  que  nos 
deram  a  prosperidade  e  a  consideração  de  todos. 

Foi  o  commercio,  e  portanto  a  marinha,  que  mais  con- 
correu para  esse  resultado,  e,  assim,  justo  era  que  se  qui- 
zesse  favorecer  esta  quanto  possível.  E  que  grandes  e 
memoráveis  obras  fez  o  íllustre  estadista  para  aquelle 
fim! 

As  alfandegas,  os  arsenaes,  as  bolsas,  os  grandes  depó- 
sitos, os  vastos  armazéns  e  as  obras  marítimas,  devidas  a 
elle,  são  numerosas.  E  de  muitas  outras  havia  também 
concebido  o  plano,  das  quaes  algumas  ficaram  por  con- 
cluir e  muitas  por  começar. 

No  ministério  das  obras  publicas  ha  vestígios  de  have- 
rem existido  no  archívo  da  antiga  intendência  das  obras 
publicas  de  Lisboa  e  no  do  próprio  ministério  diversos 
desenhos  e  projectos  para  variadas  obras,  que  por  mais 
diligencias  que  fiz  não  me  fui  possível  encontrar.  Do  de- 
plorável desleixo  com  que  foram  tratados  aquelles  precio- 
sos documentos,  ou  da  nimia  boa  fé  com  que  foram  con- 
fiados a  quem  não  era  digno  d'essa  confiança,  resultou  esta- 
rem perdidos  muitos,  que  são  insubstituíveis,  e  que  ainda  hoje 
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seriam  de  gi-aiulc  utilidade  c  sempre  de  j^rande  valor 
histórico. 

Limitando-me,  pois,  ao  pouco  que  existe  so})re  este  as- 
sumpto, reíerir-me-hei  só  ás  docas  de  Paço  d'Arcos  e  de 
Oeiras. 

Da  doca  de  Faço  d'Arcos  ainda  ha  jjouco  se  reconhecia 
muito  bem  o  molhe  que  a  cobria  do  lado  do  mar,  e  que 
era  curvo,  voltando  a  convexidade  para  íora.  Era  de  can- 
taria e  nelle  se  assentou  ha  pouco  tempo  um  marégra- 
pho,  que  funccicnou  regularmente  por  largo  periodo.  Esta 
doca,  diz  Jacomc  Ratton  nas  suas  Recordações;,  foi  man- 
dada fazer  no  tempo  de  D.  José  J,  com  grande  dispên- 
dio, tendo  por  fim  acudir  a  muitos  barcos  que  na  barra 
de  Lisboa  naufragavam  annualmente,  assim  nacionaes, 
como  estrangeiros,  por  falta  de  promptos  soccorros.  Era 
ella  destinada  a  ter  sempre  ao  abrigo  do  mar  barcos 
guarnecidos  com  gente  e  providos  de  cabos  e  ancoras 
para  acudirem  rapidamente  aos  navios  que  se  vissem  em 
perigo  na  barra. 

No  emtanto,  a  barra  ficava  ainda  a  grande  distancia,  e 
por  isso  não  podia  muitas  vezes  chegar-se  a  tempo  de 
prestar  os  precisos  soccorros  ás  embarcações  que  os 
demandavam.  Houve,  portanto,  ideia  de  proceder  a  ou- 
tros trabalhos  em  Oeiras.  E,  ou  por  estas  causas,  ou 
por  inveja,  como  diz  o  anctor  da  Descrípcão  de  Lis- 
hoa  em  1889,  foi  a  doca  de  Paço  d'Arcos  abandonada, 
começando  a  assoriar  se,  e  tanto,  que  naquella  época  mal 
se  lhe  divisa\am  os  parapeitos. 

Da  doca  de  Oeiras  e  seu  canal  foi  encarregado  Luiz  de 
AUincourt,  que  tinha  sido  empregado  em  obras  hydrauli- 
cas  em  França  e  IFespanha,  c  que  sob  as  ordens  de  seu 
pae  viera  para  Portugal,  onde  era  tenentc-coronel  com- 
mandante  da  artilharia  da  corte  e  professor  de  mathema- 
tica  na  escola  do  dito  regimento. 

llaNendo-se  determinado  fazer  um  porto  á  entrada  do 
Tejo,  para  ahi  ter  sempre  barcos  com  todos  os  aprestos 
necessários  para  soccorrer  os  navios,  que  se  vissem  em 
perigo  na  barra,  evitando-sc  a  demora  dos  que  tives- 
sem de  vir  do  Lisboa  á  distancia  de  três  léguas,  o  novo 
porto  devia  ser  feito  em  frente  da  villa  de  Oeiras,  no  es- 
paço pantanoso  que  ficava  no  valle,  e  communicar  com 
o  rio  por  um  canal,  cuja  entrada  seria  limitada  por  duas 
jetées  do  cantaria,  e  voltada  a  "\Y8W.  Este  canal,  (pie  na 
entrada  teria  GO  pés  de  largura  (19"',80),  estreitando  ate 
40  pés  (13"',20),  seria  munido,  a  198  metros  de  distancia 
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para  o  interior,  de  uma  eclusa,  para  lhe  conservar  a  en- 
trada profunda  e  limpa  por  meio  de  descargas  de  varrer. 
O  canal  continuaria  até  a  doca,  medindo  ao  todo  300  toe- 
zas  (594  metros  de  comprimento),  e  ficando  a  doca  na  ba- 
cia interior  de  Oeiras.  Todo  o  terreno,  onde  havia  de 
abrir-se  o  canal,  era  de  rocha  em  estractificações  de  o  a  4 
pés  de  espessura  (O"", 99  a  1"\32),  tendo  a  montante  19 
a  20  metros  acima  da  baixa-mar,  e  devendo  a  pedra  ex- 
ti-ahida  ser   empregada  na  reconstrucção  de  Lisboa. 

Foi  no  corte  d'esta  rocha  que  o  engenheiro  d'Allincourt 
empregou  minas,  que  tinham  na  maior  altura  3"\3  de  com- 
primento, carregadas  com  cartuchos  de  tela  alcatroada 
com  uma  a  uma  e  meia  libras  de  pólvora,  carga  que  se 
fez  depois  variar  até  8  libras. 

D'este  processo  deu  aquelle  engenheií-o  conhecimento  á 
academia  real  das  sciencias  de  Paris,  por  uma  memo- 
ria que  lhe  dirigiu,  e  que  se  encontra  na  collecção  pom- 
balina dos  manuscrlptos  da  bibliotheca  nacional  de  Lis- 
boa. 

O  trabalho  seguiu  muito  regularmente,  fazendo-se  furos 
de  4  a  5  pés  de  profundidade  (r",32  a  r",G5)  nas  linhas 
de  maior  resistência. 

Dava-se  a  estas  minas  uma  disposição  particular  em 
planta,  ficando  á  distancia  de  5  cm  5  pés  (r",65)  de  eixo 
a  eixo. 

As  jefées  foram  construidas  com  grossos  blocos  até  7  a  8 
braças  de  agua  (L5"\4  a  19"', 6j,  Não  se  concluiu,  porem, 
a  doca,  como  succedeu  a  quasi  tudo  que  havia  começado 
o  grande  marquez,  sendo  levados  os  seus  perseguidores,  pelo 
ódio  que  contra  elle  alimentavam,  a  inutilisar  o  que 
elle  emprehendara,  a  fim  de  que  a  sua  memoria  se  varresse 
totalmente  e  nada  houvesse  de  futuro  que  fizesse  lembrar 
tão  grande  homem,  ou  fosse  fructo  da  sua  poderosa  ini- 
ciativa e  força  de  vontade. 

Projecto  de  Malaquias  Ferreira  Leal. — Desde  o  mar- 
quez de  Pombal  até  o  primeiro  quartel  do  século  xix  na- 
da se  encontra  relativamente  a  quaesquer  estudos,  ou  pro- 
jectos para  melhoramento  e  conservação  do  porto  de  Lis- 
boa e  da  sua  barra.  ]\Iantinham-se  estes  sensivelmente 
inalteráveis,  graças  ás  condições  já  descriptas  do  seu  gran- 
de reservatório  interior,  que  dava  origem  ás  diárias  cor- 
rentes de  varrer  que  conservavam  desobstruídos  os  seus 
passes  e  ranaes. 

Os  assoriamentos,  porem,  faziam-se  sentir  na  margem 
direita  do  Tejo,  em  frentc'   da   cidade,    difficultando  já  os 
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embarques  e  desembarques,  e  impossibilitando  muitas  ve- 
zes a  acostagem  aos  cães,  mesmo  a  dos  pequenos  barcos 
do  navegação  interior. 

A  camará,  a  quem  cumpria  continuar  a  superintender 
nas  obras  marginaes  e  fazer  a  policia  de  toda  a  margem, 
deveria  ter  montado  um  serviço  de  conservação  e  entre- 
tenimento dos  cães,  rampas  e  escadas,  e  algumas  obras 
mais  importantes  deveria  ter  emprebendido  para  os  man- 
tei-  acostáveis.  Comtado,  o  primeiro  projecto  munici- 
pal, de  que  se  encontra  uma  nota  no  ministério  das  obras 
publicas,  é  datado  de  13  de  março  de  1823  e  assignado 
pelo  architecto  da  camará  constitucional,  Malaquias  Fer- 
reira Leal.  Desacompanhada  de  quaesquer  outros  esclare- 
cimentos, encontra-se  no  archivo  do  ministério  das  obras 
publicas  uma  planta  com  o  titulo  de  «Planta  geral  do  novo 
projecto  para  o  sitio  da  Boa  Vista,  o  qual  decorre  desde 
o  Boqueirão  do  Prego  até  adiante  do  Cães  do  Tojo». 

É  este  projecto,  assignado  pelo  referido  Malaquias  Fer- 
reira Leal,  composto  de  duas  rampas  ou  linguetas,  par- 
tindo symetricamente  da  margem  e  obliquas  a  ella,  uma 
das   quaes  é  designada  pelo  nome   de  Ponte  das  Lamas. 

Estas  duas  linguetas  são  separadas  por  um  muro  de 
cães,  curvo,  voltando  a  convexidade  para  fora,  e  tendo  de 
cada  lado  uma  escada  também  curva,  que  desce  das  ram- 
pas para  o  rio. 

De  encontro  á  ponte  das  Lamas  sae  um  molhe  avan- 
çado, correndo-lhe  parallelamente  outro  a  jusante,  for- 
mando os  dois  uma  caldeira,  que  dá  accesso  aos  terra- 
plenos do  cães  por  dois  lanços  de  escada,  um  em  cada 
angulo. 

Estas  escadas  dão  serviço  ao  cães  do  Tojo,  onde  se  mar- 
cam legares  rectangulares  e  alinhados  para  deposito  de- 
carqueja,  de  lenha  de  pinho,  etc,  etc. 

O  projecto,  de  que  se  dá  uma  ideia  na  fig.  4.*  da  est.  ii, 
obedecia  cegamente  ao  espirito  de  symetria,  e  julgo  que 
não  se  chegou  a  executar.  Relativamente  a  elle  encontra-se 
só  a  planta  citada ;  mas  desacompanhada  de  qualquer  ex- 
plicação, sem  detalhes  de  construcção  dos  cães  e  dos  mol- 
hes, nem  orçamento. 

Projectos  parciaes  de  outros  cães. — Outros  muitos  pro- 
jectos deviam  ter  sido  successivamente  apresentados;  mas 
somente  se  encontra  noticia  muito  superficial  dos  três 
de  que  na  mesma  est.  ii  se  dá  uma  rápida  ideia. 

E  o  primeiro  o  da  fig.  ô.""*,  que  comprehende  um  cães 
e  escadas,  e  em  frente  da  alfandega  três  molhes  de  planta 
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irregular,  mas  alinhadas  as  suas  testas  do  lado  do  rio, 
deixando  entre  si  pequenas  darsenas,  ou  caldeiras,  com 
escadas  salientes  e  reintrantes,  para  o  serviço  dos  embar- 
ques e  desembarques. 

Em  frente  do  torreão  de  E.  da  praça  do  Commercio  fi- 
cava uma  bella  escada  dupla. 

Presumo  que  este  projecto  seria  do  principio  do  século 
XIX,  ou  talvez  ainda  dos  fins  do  século  xviir. 

O  segundo  projecto,  que  é  representado  na  fig.  tí.*  da 
est.  II,  comprehende  um  novo  cães  marginal  entre  o  de 
Santarém  e  o  edifício  da  alfandega.  E  este  cães  em  dois 
alinhamentos  rectos,  com  escadas  duplas,  salientes.  Com 
este  projecto  alargava-se  e  rectificava-se  a  rua  da  Alfande- 
ga, ficando  um  terrapleno  triangular,  onde  se  vêem  marca- 
dos os  logares  da  Jíibeira  para  a  venda  de  fructa,  de  azei- 
te, de  carnes,  a  casa  da  dizima  do  peixe,  etc,  etc,  pare- 
cendo datar  do  principio  do  século  xix. 

Finalmente,  o  terceiro,  representado  na  mesma  est.  ii 
na  fig.  T.'"*,  consiste  em  uma  bella  escadaria  em  frente 
do  torreão  de  E.  da  praça  do  Commercio,  e  de  dois  molhes 
rectangulares  em  frente  da  alfandega,  os  quaes  formam 
uma  pequena  darsena. 

Em  frente  do  torreão  da  praça  do  Commercio  as  escadas 
eram  duplas  e  curvas,  e  procurava  estabelecer-se  commu- 
nicação  de  montante  com  o  Terreiro  do  Paço  por  uma  pas- 
sagem a  E.  da  alfandega  a  concordar  com  o  cães  de  San- 
tarém e  com  a  rua  da  Alfandega. 

Estas  simples  indicações,  mesmo  desacompanhadas  de 
outros  quaesquer  estudos,  mostram  que  se  procurava  sem- 
pre melhorar  as  communicaçÕes  do  porto  com  a  cidade  por 
numerosas  escadas  commodas  e  abrigadas. 

Projecto  de  uma  doca  de  fluctiiação,  de  Thomaz  Rum- 
ball. — Em  1845,  sendo  ministro  da  marinha  o  conde  do 
Tojal,  apresentou-lhe  o  súbdito  inglez  Thomaz  Rumball  o 
projecto  da  construcção  de  uma  doca  de  fluctuação,  occu- 
pando  a  reintrancia  que  apresentava  a  margem  do  Tejo  en- 
tre a  Ribeira  Nova  e  as  Janellas  Verdes. 

Esta  doca  seria  fechada  do  lado  do  rio  por  um  dique 
em  alinhamento  recto,  enraizado  na  margem  pelas  duas 
extremidades.  Ao  centro  ficaria  a  entrada  da  doca,  fechada 
por  uma  porta,  que  seria  naturalmente  eclusada.  O  dique 
seria  de  pedra  até  as  profundidades  de  40  pés  (12'", 20), 
cobrindo  e  limitando  uma  área  de  31  acres  inglezes  (12,05 
hectares),  a  qual  seria  escavada  até  10  pés  (3'", 05)  abaixo 
da  baixa-mar  de  aguas  vivas,  devendo  o  canal  de  accesso 
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ser  também  devidamente  aprofundado.  A  entrada  mediria 
50  pés  de  largura  (15"',25). 

Em  uma  planta,  muito  ligeira,  apresenta-se  um  esboço 
d'esta  obra  para  dar  d'ella  ideia,  declarando-se  em  carta 
que  acompanha  aproposta,  que  o  proponente  procederia  a  no- 
vos estudos  para  a  obra,  cuja  concessão  pedia  desde  logo. 
Sobre  este  assumpto  não  se  encontra  mais  esclarecimento 
algum,  sendo  de  suppor  que  não  tivesse  tido   andamento. 

Projectos  de  Pedro  José  Pezerat  e  Ladisinu  Miceno  \Ia- 
cliado  para  uma  doca  iia  Ril)eipa  Velha,  desde  a  alfandega 
até  o  Campo  das  Cebollas.  —  Pedro  José  Pezerat  era  um 
engenheiro  francez,  que  veiu  para  Portugal  e  entrou  para 
o  serviço  da  camará  municipal  de  Lisboa,  de  cuja  repar- 
tição technica  chegou  a  ser  chefe. 

Homem  intelligente,  perseverante  e  cmprehendedor, 
começou,  mal  chegado  a  Lisboa,  a  occupar-se  de  estudos 
para  melhoramentos  d'este  porto.  Em  outro  logar  darei 
noticia   do  projecto  por   elle  elaborado  para  aquelle  fim. 

Em  1  de  agosto  de  1855,  por  incumbência  da  camará, 
apresentou-lhe  elle  o  «Projecto  de  caldeira,  ou  doca  a  edi- 
ficar na  Ivibeira  Velha,  desde  a  alfandega  até  o  Campo 
das  Cebolas,  para  substituir  as  caldeiras  sitas  no  cães  do 
Tojo.»  Estas  caldeiras,  expropriadas  para  o  caminho  de 
ferro  de  Leste,  acolhiam  os  pequeno^  barcos  fugidos  ao 
temporal,  e  tinham  de  ser  substituídas  pela  doca  projec- 
tada, que  era  interiormente  limitada  por  um  muro,  que, 
partindo  de  montante  no  alinhamento  do  cães  de  Santa- 
rém, vinha  de  jusante  em  alinhamento  obliquo  entestar  com 
o  muro  da  alfandega. 

Os  molhes,  que  a  fechavam,  eram  terminados  por  ^nu- 
soií-K.  A  entrada  era  de  10  metros  de  largura.  E  o  perfil 
dos  molhes  era  cm  degraus  para  o  exterior,  com  para- 
peito, e  um  talude  para  o  interior,  revestfídos  de  cantaria  e 
assentes  cm  enrocamentos  e  estacaria,  ficando  a  sapata  á 
altura  da  baixa-mar  do  aguas  mortas,  e  baixando  a  funda- 
ção até  r",5  abaixo  da  baixa-mar  de  aguas  vivas. 

Para  estes  molhes  apresentavam-se  dois  traçados,  partindo 
o  de  W.  do  angulo  do  terrapleno  da  alfandega,  ou  avan- 
çando sobre  elle  em  angulo  recto. 

Foi  este  projecto  approvado  pela  camará  municipal  em 
4  de  outubro  de  1858,  vendo-se  o  seu  traçado  na  fig.  S.* 
da  est.  II. 

A  camará  pediu  com  urgência  a  approvação  daquelle 
projecto,  para  a  doca  servir  de  abrigo  a  todas  as  embarcações 
mcudas  do  Tejo,  e  obrigava-se  a  gastar  nelle  a  importan- 
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fia  da  expropriação  das  antigas  docas,  oecupadas  pelos 
aterros  do  caminho  de  ferro. 

O  conselho  geral  de  obras  publicas,  ouvido  sobre  este 
projecto,  em  consulta  de  5  de  agosto  de  1855,  disse  que 
esta  pequena  doca  triangular,  com  pouco  mais  de  um  he- 
ctare, mal  poderia  abrigar  300  embarcações  pequenas  ;  mas 
que  só  tinha  a  vantagem  de  ser  central  ao  porto,  offere- 
cendo,  porem,  o  inconveniente,  pela  sua  contiguidade  com 
a  alfandega,  de  prejudicar  o  trafego  d'esta  casa,  não  po- 
dendo ella  dispensar  o  cães  de  Ver-o-peso,  ao  qual  atra- 
cava grande  numero  de  navios.  Seria  útil  estudar,  se  a 
doca  não  ficaria  mais  bem  localisada  e  não  seria  mais  fá- 
cil e  económica  a  sua  construcção  na  praia  de  D.  Gastão, 
onde  se  não  prejudicaria  nenhum  estabelecimento  publico. 
Se,  porem,  dev^esse  dar-se  a  preferencia  á  proximidade  da  al- 
fandega, sendo  a  obra  de  reconhecida  utilidade,  seria  in- 
dispensável prover  a  um  desembarcadouro  para  o  serviço 
da  alfandega,  harmonisando-se  todas  as  conveniências. 

Quanto  ao  systema  de  construcção  a  adoptar,  parecia-lhe 
dever  ser  modificado  o  proposto,  substituindo  o  massiço  de 
alvenaria  e  cantaria  dentro  de  uma  crec/ie  de  madeira  e  as- 
sente em  estacaria  enterrada  a  2'", 00  abaixo  da  baixa-mar, 
por  iim  massiço  de  formigão  hydraulico  até  a  baixamar^ 
que  oífereceria  fundação  sufficientemente  solida  e  mais 
fácil  e  económica. 

Substituir  no  todo,  ou  em  parte,  a  muralha  de  300  me- 
tros de  comprimento  por  uma  estacada  de  estacas  de  hé- 
lice, seria  porventura  menos  dispendioso,  e  permittiria 
adoptar  uma  disposição  mais  acertada,  cobrindo  maior  área. 
E,  se  abrigos  d'esta  natureza  tinham  sido  construídos  nas 
costas  do  mar,  muito  mais  seguro  resultado  dariam  no  porto 
de  Lisboa,  onde  não  ha  vagas. 

Havendo  o  governo  estabelecido  com  a  camará  o  accordo 
de  23  de  julho  de  1859,  em  que  se  obrigava  o  primeiro  a 
dar  terreno  para  a  doca  de  que  se  trata  e  a  camará  a  fazer  a 
obra,  recebendo  em  prestações  mensaes  a  quantia  de  réis 
58:222)0*100,  em  que  haviam  sido  avaliadas  as  caldeiras 
aterradas  pelo  caminho  de  ferro,  se  o  projecto  fosse  ap- 
provado  pelo  ministério  da  marinha,  foi  o  processo  enviado, 
a  este  ministério,  que  o  mandou  á  commissão  encarregada 
de  propor  o  que  julgasse  conveniente  para  as  docas  e  me- 
lhoramentos do  porto  de  Lisboa. 

Era  esta  commissão  composta  de  Francisco  António  Gon- 
çalves Cardoso,  Carlos  Frederico  Botelho  de  Yasconcel- 
los,  Carlos   Pezerat,    Gilberto  António  líola,  António  Au- 
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gusto  do  Oliveira  e  José  Júlio  Pereira  de  Carvalho,  que 
sobre  o  assumpto,  em  parecer  de  7  de  dezembro  de  1870, 
julgou  inconveniente  a  doca  na  praia  de  I).  Gastão;  mas 
que  o  logar  entre  o  cães  de  Santarém  e  a  alfandega  era 
assaz  acanhado  para  o  principal  e  quasi  único  abrigo  das 
embarcações  do  Tejo,  não  podendo  ofterecer  espaço  para 
mais  de  60  a  70  barcos  de  agua  acima. 

Considerada  a  obra  como  meio  de  regularisação  das 
correntes,  era  acceitavel,  fazendo  desapparecer  a  rein- 
trancia  que  lhes  perturbava  a  regularidade. 

Depois  de  varias  considerações,  a  commissão  era  de 
parecer  que  a  obra  mais  conveniente  seria  uma  doca, 
abrangendo  todas  as  casas  fiscaes  da  alfandega  municipal, 
desde  o  muro  de  cães  do  guindaste  do  arsenal  do  exer- 
cito até  o  limite  W.  da  doca  proposta  pela  camará,  tanto 
para  o  abrigo  de  todos  os  barcos,  como  para  a  fiscalisação 
das  alfandegas  e  a  regularisação  da  margem.  Esta  obra, 
sem  luxo,  mas  com  solidez,  resolveria  satisfactoriamente 
todas  as  questões,  do  abrigo  de  embarcações,  da  fiscalisa- 
ção aduaneira,  da  regularisação  da  margem,  do  futuro 
caminho  de  ferro  c  das  melhores  communicaçÕes  terres- 
tes  da  cidade. 

Instando  a  camará  pela  approvação  do  seu  projecto,  visto 
não  haver  abrigo  algum  no  porto  onde  se  recolhessem  as 
pequenas  embarcações,  e  não  querendo  o  governo  a  res- 
ponsabilidade d'essa  falta,  por  portaria  de  6  de  maio  de 
1860  auctorisou  a  obra,  dev^endo  os  trabalhos  começar 
junto  da  alfandega,  do  lado  de  Poente. 

Tendo,  porem,  a  direcção  da  alfandega  reclamado  outra 
obra  pelos  transtornos  que  julgava  lhe  causaria  a  projectada 
por  lhe  interromper  o  serviço,  e  bem  assim  pela  considera- 
ção de  quanto  conviria  conjugar  o  trabalho  da  doca  com 
o  do  prolongamento  das  pontes  da  alfandega,  foram  man- 
dados suspender  aquelles  trabalhos,  dev^endo  a  camará 
mandar  o  seu  engenheiro  com  o  do  governo,  ouvido  o  di- 
rector da  alfandega,  estudar  a  melhor  solução  do  assumpto. 

Os  dois  engenheiros,  Pedro  José  Pezerat  e  Ladislau  Mi- 
ceno  Machado,  trataram  dos  meios  de  ampliar-se  a  doca, 
de  forma  a  receber  o  maior  numero  de  embarcações,  dei- 
xando o  espaço  preciso  para  o  serviço  exclusivo  da  alfan- 
dega, em  vista  do  numero  e  qualidade  das  machinas  de 
guindar  de  que  esta  fizesse  uso,  dos  meios  de  transporte  ao 
seu  dispor,  e,  finalmente,  em  attenção  aos  regulamentos 
fiscaes  d'aquella  repartição.  Para  este  fim  julgou-se,  que, 
prolongando  15  metros  sobre  o  Tejo  o  antigo  cães  chamado 
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(la  Ásia,  e  ligandoo  com  o  paredão  da  doca  da  Ribeira 
Velha,  se  conquistariam  1:182  metros  quadrados  para  ter- 
raplenos, sutiicientes  para  a  descarga  do  máximo  numero 
de  embarcações  que  ali  poderiam  provavelmente  concor- 
rer. Maior  área  seria,  no  seu  parecer,  supérflua,  e  obri- 
garia a  maiores  despesas,  fazendo  cair  os  molhes  em  gran- 
des profundidades. 

Para  o  caminho  de  ferro  também  julgaram  sufficiente 
uma  faixa  de  õ  metros  ao  lado  do  cães,  e,  para  evitar  que 
as  aguas  fossem  avariar  as  fazendas  e  enxovalhar  o  terra- 
pleno, eram  de  parecer  que  bastaria  que  o  cães  ficasse  1"',20 
superior  ao  prea-mar  de  aguas  viv^  as.  Nestas  circumstancias, 
refazendo  as  sondagens  hydrographicase  geológicas,  modifi- 
cando o  traçado,  e  propondo  outras  modificações  simples, 
consideravam  como  muito  necessário  construir  uma  ar- 
cada de  cantaria  no  prolongamento  do  cães  da  Ásia,  para 
que  com  o  movimento  das  aguas  no  fluxo  e  refluxo  se 
mantivesse  na  doca  uma  corrente  que  evitasse  o  enloda- 
mento  rápido  d'ella,  como  succederia  se  estivessem  esta- 
gnadas as  aguas.  Sem  entrar  nos  detalhes  d'esta  construc- 
ção,  que  era  bem  estudada,  o  orçamento  a  que  chegaram 
foi  de  54:216f$íõ90  réis,  dos  quaes,  deduzida  a  parte  que 
pertencia  á  camará,  ficaria  para  o  Estado  a  despesa  de 
2õ:9l4/$i28ò  réis. 

Foi  este  projecto  datado  de  novembro  de  1800,  e  sobre  elle 
formulou  parecer  favorável  o  conselho  de  obras  publicas, 
tanto  pela  ampliação  da  área  da  doca,  como  pelo  muro  e 
arcadas  para  a  corrente  de  vasante  arrastar  os  sedimentos 
depositados  pelas  aguas,  salvo  pequenas  modificações,  em 
que  não  julgo  necessário  demorar-me  mais.  O  projecto  foi, 
pois,  considerado  no  caso  de  merecer  approvação ;  mas  so- 
bre o  assumpto  não  se  encontra  despacho  algum  ministerial, 
apparecendo,  comtudo,  com  data  de  3  de  junho  de  1862, 
um  officio  do  ministério  da  fazenda  para  o  das  obras  pu- 
blicas, dizendo  que  a  alfandega  havia  proposto  que  em  le- 
gar das  obras  projectadas  se  procedesse  a  outras  que 
indicava.  Não  se  continuaram,  portanto,  aquellas  obras ;  mas 
a  camará  não  deixou  de  receber  integralmente  a  quantia  de 
58:218í5í200  réis,  que  devia  empregar  nas  obras  da  doca, 
que  não  executou. 

Projecto  de  Domingos  Parente  da  Silva. —  O  architecto 
Domingos  Parente  da  Silva  parece  ter  sido  em  tempo  en- 
carregado pela  camará  municipal  de  Lisboa  de  qualquer 
projecto  de  obras  no  porto,  porque  no  ministério  das  obras 
publicas  encontra-se  uma  planta,  que  está  datada  de  4  de 
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abril  cl(í  18<')1,  da  repartição  techuica  municipal,  e  é  assi- 
gnada  por  aquelle  arehitccto.  Apresenta  esta  planta  um  tra- 
çado do  cães,  que  principia  na  estação  do  caminho  de  ferro  de 
èanta  Apolónia,  e,  partindo  da  testa  da  ponte  occidental 
da  mesma  estação,  a  72  metros  para  fora  do  prolongamento 
(lo  edifício,  segue  em  um  1."  alinhamento  recto  até  defron- 
to do  largo  da  Fundição,  continua  em  2°  alinhamento 
recto  até  abaixo  das  escadas  do  cães  de  Santarém,  e  de- 
pois em  3.°,  que  vae  até  onde  principia  a  doca  chamada 
ralJnra  para  harco»,  cujo  projecto,  que  aluda  está  por  fa- 
zer, depende  do  da  ponte  da  alfandega.  Este  desenho  ten\  a  de- 
claração de  conformidade,  assignada  pelo  mesmo  architecto 
Domingos  Parente  da  Silva,  e  é  datado  de  1  de  junho  de 
1869. 

Não  éesta  planta  acompanhada  de  esclarecimento  algum, 
e  somente,  quando  o  fallecido  c  hábil  conduetor  Albino 
Accacio  Correia  Neves  tratou  de  justiíicar  o  traçado  do 
seu  projecto  de  Cães  Oriental  de  Lishoa,  de  14  de  junho 
de  1870,  o  compara  com  diversos  traçados,  um  dos  quaes 
é  o  do  architecto  Parente  da  Silva. 

Pareceu-me,  pois,  dever  relacionar  este  estudo,  fazen- 
do-o  remontar  a  1861,  que  é  a  data  que  tem  a  planta  que 
tive  presente. 

Era  aquelle  traçado  muito  internado,  e  da  planta  cita- 
da vê-se  que  passava  a  linha  de  cães  a  23"', ÕO  por 
fora  do  ediíicio  da  estação  de  Santa  Apolónia,  a  47  metros 
do  angulo  W.  do  arsenal  do  exercito,  a  60  metros  do 
cunhal  W.  do  edifício  do  Terreiro  do  Trigo,  a  50  metros 
do  cães  de  Santarém,  e  terminava  no  angulo  E.  da  doca 
da  alfandega,  da  qual  a  extensão  do  molhe  de  jusante  não 
estava  marcada  na  planta.  Era  grande  o  numero  previsto  de 
escadas  para  serviço  do  rio,  principiando  por  uma  dupla 
em  frente  do  largo  da  estação,  outra  no  cães  dos  Solda- 
dos, seguindo-se-lhe  outras  no  largo  da  Fundição,  nos 
armazéns  do  Jardim  do  Tabaco,  defronte  do  Terreiro  do 
Trigo,  defronte  do  cães  de  Santarém,  e,  finalmente,  ainda 
duas  em  cada  extremidade  do  molhe  da  doca.  Accrescen- 
tava-se  que,  -se  este  traçado  parecesse  muito  caro,  poderia 
adoptar-se  outro  mais  recolhido,  partindo  do  cunhal  W. 
do  edifício  da  estação  de  Santa  Apolónia,  e  seguindo  um 
alinhamento  proximamente  parallelo  ao  primeiro,  a  termi- 
nar em  um  ponto  situado  '20  metros  para  fora  do  cães  de 
Santarém. 

Este  traçado,  que  está  representado  na  fig.  lO.-Vla  est.  ii, 
não  parece  ter  sido  mais  do  que  uma  simples  tentativa, 
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que  não  foi  acompanhada  de  estudo  algum  especial,  com 
nivellamentos,  sondag-ens,  jnedição  e  orçamento. 

Projecto  do  cães  orieutal  e  de  cisternas  estrumeiras,  por 
D.  Autouio  de  Almeida. —  Em  data  de  1(J  de  dezembro 
de  1870  apresentou  o  engenheiro  D.  António  de  Ameida 
o  projecto  de  um  cães  desde  Santa  Apolónia  até  a  alfan- 
dega, cães  que  veiu  depois  a  ser  designado  pela  denomi- 
nação de  cães  Oriental,  o  qual  era  justificado  pelo  grande 
desenvolvimedto  que  tinha  tido  a  nossa  agricultura  e  com- 
mercio  interior,  que  entre  a  estação  e  a  alfandega  obri- 
gara a  construir,  entre  outros,  os  armazéns  do  Jardim  do 
Tabaco,  cujo  orçamento  do  fallecido  liaphael  da  Silva  e 
Castro,  de  18  de  setembro  de  18»jy,  era  de  72:700^000 
réis.  E,  por  incidente,  direi  aqui,  que  estes  armazéns,  me- 
dindo SG^XIQ"",  eram  em  4  pavimentos,  com  a  área  de 
G:536  metros  quadrados.  Eram  de  abobodas  de  tijolo 
sobre  pilares  de  cantaria.  Estando  quasi  eoncluidos,  ás 
õ  horas  da  manhã  do  dia  19  de  janeiro  de  1873  co- 
meçaram a  abater  as  abobadas,  achando-se  ao  meio  dia 
todas  por  terra.  Uma  commissão  composta  dos  enge- 
nheiros José  Victorino  Damjbsio,  Valentim  do  Kego 
e  Nuno  Taborda,  tendo  examinado  a  construcção,  e  não 
podendo  attribuir  o  accidente  a  uma  causa  determi- 
nada, aconselhou  que  na  reconstrucção  se  seguissem  di- 
versos preceitos,  empregando  vigamentos  de  ferro,  e  na 
utilisação  d'elles  se  attendesse  a  diversas  circumstancias, 
em  que  não  julgo  dever  agora  insistir,  dizendo  somente 
que  a  reconstrucção  foi  orçada  em  139:4U0!;^000  réis,  e  que 
naquelle  tempo  (1873  a  1874)  se  concluiu  aquella  cons- 
trucção, que  veiu  a  custar  201:902t>000  réis. 

E  este  incidente  veiu  a  propósito,  para  mostrar  qual  o 
movimento  qae  a  nossa  agricultura  tinha  então  accusado, 
que  determinara  a  construcção  de  armazéns,  em  que  se 
dispendia  a  grande  cifra  de  mais  de  200  contos,  sendo  o  1.° 
})ara  vinhos,  aguardentes  e  óleos,  e  o  2.°  para  seccos. 

Julgava  o  engenheiro  D.  António  de  Almeida  que  a 
construcção  de  um  cães  com  linhas  férreas,  entre  a  estação 
de  Santa  Apolónia  e  a  alfandega,  deveria  dar,  no  lucro 
que  a  melhor  fiscalização  do  rendimento  da  alfandega  mu- 
nicipal viria  a  ter,  um  augmento  de  rendimento  em  quantia 
muito  superior  ao  juro  do  capital  dispendido  na  construc- 
ção. E  não  entrava  em  linha  de  conta  com  o  augmento  da 
riqueza  publica  pelo  maior  desenvolvimento  e  proveito  da 
agricultura  e  da  industria  de  transportes. 

Bastava  ver  o  augmento,  sempre  progressivo,  do  mo\-i- 
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mento  da  alfandega  para  justificar  o  referido  cães,  que  li- 
gava entre  si  todos  os  edifícios  aduaneiros  e  estes  com  a 
estação  do  caminho  de  ferro  do  Norte  e  Leste. 

Tratando,  pois,  do  projecto  do  referido  cães,  conside- 
rava o  engenheiro  1).  António  de  Almeida  que  a  construo- 
ção  da  torre  de  Belém  fora  um  erro  hydraulico,  por  res- 
tringir a  acção  do  rio,  onde  haveria  a  maior  vantagem  em 
alargal-a,  para  que  o  volume  do  fluxo  fosse  o  maior  pos- 
sivel,  e  que  sendo  entre  a  alfandega  e  Santa  Apolónia  a 
margem  cheia  de  redentes,  que  perturbavam  as  correntes, 
julgava  que  a  muralha  que  regularizasse  aquella  margem 
seria  de  grande  conveniência,  devendo,  comtudo,  avançar  o 
menos  possivel,  para  não  diminuir  a  bacia  salgada.  Obe- 
decendo a  estes  receios,  que  eram  seguramente  exagerados, 
calculava  que  pelo  seu  traçado  a  diminuição  do  volume  da 
agua  de  maré,  que  occasionaria,  era  só  de  340:000  metros 
cúbicos  por  maré,  volume  insignificante  em  relação  á  gran- 
deza da  bacia  salgada  do  Tejo. 

Caindo  o  seu  traçado  em  solo  formado  de  lodo,  afflo- 
rando  nelle  a  rocha  só  nas  proximidades  de  Santa  Apolónia, 
projectava  um  muro  sobre  enrocamentos  até  a  baixa-mar, 
levantado  4  metros  acima  d'ella  e  ficando  1  metro  supe- 
rior ao  máximo  prea-mar.  Era  este  muro  construido  de  al- 
venaria com  argamassa  de  cimento  de  Kasca  e  tinha  2  me- 
tros de  largura  na  base  e  1  metro  no  coroamento.  Neste 
cães  projectava  cinco  rampas  de  embarque  e  uma  esca- 
daria no  cães  de  Santarém.  Para  o  aterro  aproveitar-se- 
iam  os  entulhos  da  cidade,  vindo  do  Poço  do  Bispo  pela 
via  férrea  o  que  faltasse. 

Devendo,  porem,  os  canos  de  esgoto  da  cidade  ter  saida 
para  o  rio  atravez  do  muro,  ponderava,  em  primeiro  logar, 
que  elles  continuariam  a  inquinar  as  praias,  em  segundo 
logar,  que  se  deixaria  perder  uma  verdadeira  riqueza  para 
a  agricultura  nos  adubos  que  elles  poderiam  dar.  E,  citando 
o  que  com  o  fim  do  aproveitamento  agricola  dos  esgotos  se  tem 
feito  em  muitas  partes,  e  em  especial  na  Inglaterra,  dizia 
que,  para  o  caso  da  área  da  cidade,  cujos  canos  teriam  de 
ir  até  este  cães,  calculando  em  60:000  o  numero  dos  seus 
habitantes,  e  admittindo  que  para  cada  grupo  de  10  habi- 
tantes houvesse  um  animal  de  tracção,  que  consumiria  80 
litros  de  agua  por  dia,  seria  de  1:248  metros  cúbicos  o 
volume  dos  liquides  diários  a  que  os  canos  deveriam  dar 
saida,  e,  juntando  lhe  o  volume  dos  sólidos  que  nelles  en- 
traria, seria  de  1:500  metros  cúbicos  diários  o  volume  total 
a  dar  iliaiianuMite  saida  para  o  rio. 
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Em  noticia  sobre  este  projecto,  publicada  pelo  enge- 
nheiro D.  António  de  Almeida  em  abono  d'elle,  diz  o  seu 
auctor  que  o  estrume  de  estabulo  contém  4  por  1:000  de 
azote  por  hectare,  ou  em  10:000  kilog^rammas  40  de  azote, 
emquanto  que  a  urina  humana  contém  2G  por  1:000  de 
azote,  bastando,  portanto,  só  1:563  kilos  por  hectare  para 
se  chegar  ao  mesmo  resultado. 

Admittindo  Liebig  que  os  dejectos  do  homem  pesam 
0'*^,625,  e  as  urinas  0*^,750,  contendo  30  por  1:000 
de  azote,  ou  por  cada  individuo  273,5  kilogrammas  por 
anno  de  excretos,  com  8*^,205  de  azote,  sãoelles  sufficientes 
para  estrumar  2:000  metros  quadrados  de  terreno.  E,  sendo 
a  população  de  Lisboa  de  16i):833  almas,  pelo  censo  de 
1861,  dariam  os  seus  excretos  adubos  para  cerca  de 
3  4:000  hectares.  Isto  dava  a  medida  das  riquezas  que  se 
lançara  ao  mar  e  se  desaproveitam. 

Parecendo-lhe  favorável  o  ensejo  para  construir  depósitos, 
ou  cisternas  estrumeiras,  para  os  receber,  e  d'onde  fossem  re- 
movidos e  aproveitados;  e  admittindo  que  dias  haja  em 
que  a  limpeza  da  cisterna  não  possa  effectuar-se,  entendia 
que  a  capacidade  d'esses  depósitos  devia  ser  de  8:000  me- 
tros cúbicos  até  a  altura  das  adufas  automotoias  de  despejo. 
Calculando  a  venda  d'esses  adubos  em  18:750f>000  réis 
por  anno,  concluia  aquelle  engenheiro  que  este  rendimento 
seria  superior  ao  juro  do  custo  das  cisternas,  que  avaliava 
em  178:5476000  réis. 

Projectando  cada  cisterna  com  57"',45x  18"\60  e  com 
3'", 75  de  altura  sobre  a  soleira,  podendo  receber  mais 
de  4:000  metros  cúbicos  antes  de  abrir  as  portas  automó- 
veis de  r"-,00  secção,  e  distanciadas  5"', 80  de  eixo  a  eixo, 
com  abobadas  de  tijolo  e  com  uma  chaminé  de  ventila- 
ção para  elevar  até  acima  dos  telhados  os  gazes  mephi- 
ticos  que  se  desenvolvessem,  e  sendo  os  canos  de  secção 
ellipsoide  e  revestidos  de  cantaria,  e  despejando  a  3  metros 
acima  da  soleira  da  cisterna,  era  o  orçamento  da  muralha 
só  com  os  canos  a  despejar  no  rio  de  93:734í>355,  e  o  da  mu- 
ralha com  as  cisternas  de  238:019ó>220  réis. 

Este  projecto,  mandado  fazer  por  iniciativa  do  distincto 
engenheiro  Luiz  Victor  Lecoq,  foi  por  este  remettido  ao 
governo  em  3  de  novembro  de  1871,  coma  informação  de 
que  o  projecto  do  cães  era  acceitavel ;  mas  que,  relativamente 
ás  cisternas  estrumeiras,  considerava  esse  assumpto  pró- 
prio da  especulação  municipal,  em  que  o  governo  não  devia 
entrar.  E,  por  essa  occasião,  apresentava  um  requeri- 
mento do  engenheiro  D.  António  de  Almeida,  declarando 
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que  as  cisternas  estrumeiras  eram  de  sua  iniciativa  e 
de  grande  utilidade  puldica;  mas  que  cedia  a  favor  do  go- 
verno ou  da  camará  municipal  o  seu  direito  de  proprie- 
dade, pedindo  só,  que,  no  caso  de  ser  aquelle  systema 
entregue  á  exploração  particular,  lhe  fosse  dada  a  prefe- 
rencia da  concessão,  o  que  o  director  achava  justo. 

Pouco  tempo  depois,  em  30  de  junho  de  1871,  apre- 
sentou o  mesmo  engenheiro  D.  António  de  Almeida  uma 
variante  ao  seu  projecto,  dizendo  não  ter  esperanças  de 
encontrar  um  terreno  solido  a  profundidade  conveniente, 
e  por  isso  preferia  os  enrocamentos  para  as  fundaçSes  do 
seu  muro ;  mas  que,  oífereeendo  elles  grandes  inconvenien- 
tes para  os  barcos  que  se  aproximassem  do  cães,  propu- 
nha que  as  respectivas  fundações  consistissem  em  um  mas- 
siço  de  beton  contido  em  uma  caixa  formada-  de  duas 
linhas  de  pranchas,  apoiadas  em  vigas  e  estacas  cravadas 
7  metms  no  solo  e  de  Õ  em  5  metros  de  distancia  umas 
das  outras,  sendo  dragado  com  dragas  de  mão  até  a  profun- 
didade de  ( — 7'", 00)  o  terreno  comprehendido  nesse  recinto. 

Com  esta  alteração  o  orçamento  do  cães  sem  os  canos 
seria  elevado  a  137:369r>650,  ou  mais  72:797,f'>840  réis 
do  que  o  primeiro  projecto. 

Foi  em  30  de  julho  de  1871  que  a  junta  consultiva  de 
obras  publicas  e  minas  deu  parecer  sobre  esta  proposta, 
concluindo,  como  resumidamente  vou  expor : 

(Quanto  ao  traçado  do  cães  e  sendo  elle  em  curva  de 
grande  raio,  concêntrica  á  margem,  não  ultrapassando  os  pon- 
tos mais  salientes  d'ella,  regularisando-a,  e  passando 
muito  para  dentro  da  linha  de  maior  corrente,  não  podia 
ter  effeito  nocivo  ao  regimen  do  rio.  Quanto  ao  plano  dos 
melhoramentos  do  porto,  também  o  cães  não  traria  para  elle 
inconvenientes,  podendo  sempre  do  cães  das  Columnas, 
ou  de  outro  qualquer  ponto  saliente,  levar-se  um  cães 
a  concordar  com  este  agora  projectado. 

Quanto  aos  esgotos,  é  certo  que  se  tem  calculado  que 
a  força  productiva  da  terra  va^  diminuindo  por  não  se  lhe 
haverem  restituído  os  elementos  que  continha,  e  que  o  va- 
lor das  matérias  excremonticias  desaproveitado  tem  sido 
calculado  em  valor  de  muitos  milhões.  Seria,  portanto, 
justificado  o  seu  aproveitamento. 

^las  as  cisternas  estrumeiras  não  resolviam  a  questão  de 
melhorar  a  salubridade ;  todavia,  não  a  peoravam  e  con- 
corriam para  os  progressos  da  agricultura. 

Industrialmente  fallando,  seria,  porem, vantajoso  o  pro- 
jecto proposto? 
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Não  pode  isso  affirmar-se,  mas  o  que  seria  conveniente 
era  experimentar-se  em  pequena  escala. 

O  systema  de  esgotos  a  adoptar  estava  dependente  do  sis- 
tema da  distribuição  de  aguas  na  cidade  e  da  quantidade 
d'estas  de  que  pudesse  dispor-se. 

Seo  volume  das  dejeções  fosse  muito  diluido  nos  líquidos, 
é  possi\eldar-se  o  caso  da  despesa  de  transporte  d'aquelles 
esgotos  ser  superior  ao  seu  valor.  Poderiam,  é  verdade, 
fazer-se  precipitar  os  sólidos  por  meio  de  um  reagente 
enérgico,  e  transportar-se  só  a  massa  depositada,  que  teria 
entào  grande  valor,  sendo  ainda  os  líquidos  canalisados  para 
empregar  na  irrigação.  Todavia,  esta  questão,  como  já 
dissera  a  junta,  devia  tornar-se  dependente  da  experiên- 
cia. 

O  projecto  não  apresentava  inconvenientes,  e  tornava  a 
parte  do  alveo,  que  descobre,  muito  menos  insalubre,  e  a 
junta,  depois  de  analysar  o  systema  de  construcção  pro- 
posto, dava  preferencia  á  fundação  de  beton  immergido 
em  um  recinto  de  estacas  e  pranchas.  Devia,  porem,  ter-se 
em  vista,  que,  devendo  a  estação  de  Santa  Apolónia  ligar-se 
com  a  grandiosa  praça  do  Commercio,  havia  mais  tarde 
de  ser  continuada  até  Belém  aquella  communicação  por 
uma  avenida  marginal.  Devia,  pois,  a  obra  considerar-se 
ainda  como  provisória,  e  ser  portanto  feita  com  a  máxima 
economia. 

E,  depois  de  mui  judiciosas  considerações,  chegava  a 
junta  ás  seguintes  conclusões: 

Quanto  ás  cisternas,  conviria  construir  uma  para  en- 
saio ;  o  cães  e  a  linha  férrea  entre  Santa  Apolónia  e  a  al- 
fandega eram  muito  convenientes;  era  preferível  a  funda- 
ção com  massiço  de  beton  do  que  a  de  enrocamentos  de 
pedra  perdida ;  devia  fazer-  se  um  muro  tosco,  pouco 
alto  e  pouco  saliente  ;  e,  em  vista  dos  fundos  em  que  tivesse 
de  ser  construído,  e  a  natureza  do  terreno,  assim  se  de- 
veria recorrer  a  enrocamentos  ou  a  fundações  verticaes. 

Em  todo  o  caso,  lembrava  que,  desappareceudo  o  abrigo 
que  os  barcos  encontravam  á  Ribeira  Velha,  se  tornaria 
urgente  providenciar  sobre  o  assumpto. 

Esta  conclusão  não  foi  tomada  por  accordo  unanime. 
Alguns  vogaes  da  junta  discordaram,  assignando  outros 
pareceres,  ou  declarações. 

Assim,  o  vogal  Garcez  assignou  vencido  pelas  seguintes 
razões : 

1."  Que  qualquer  obra,  que  se  fizesse,  devia  ser  subor- 
dinada a  um  plano  geral,  que  ainda  não  estava  feito. 
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2.°  Que  os  enrocamentos  deviam  ser  proscriptos,  não  só 
para  que  as  pedras  não  rolassem  para  o  rio,  prejudican- 
do-o,  mas  por  não  permittirem  a  atracação. 

S."  Que  as  cisternas  eram  inadmissiveis  por  incommo- 
das,  insalubres  e  dispendiosas,  peorando  as  más  condic- 
çoes  dos  esgotos  existentes; 

4.'^  Que,  attento  o  pequeno  valor  dos  estrumes  liquidos, 
e  tanto  menor  quanto  maior  for  o  abastecimento  da  agua, 
deviam  ser  lançados  ao  rio,  e,  se  fossem  aproveitados,  de- 
veriam ser  os  seus  depósitos  distantes  da  cidade. 

ò."  Que  para  levar  os  esgotos  ao  rio  poderiam  servir 
os  actuaes  canos,  tornando-os  impermeáveis,  desinfectando 
os  esgotos,  e  fazendo  a  separação  dos  sólidos  dos  liquidos 
por  apparelhos  próprios ; 

<).°  Que,  por  difficil  e  caro  que  seja  o  esgoto  de  uma 
cidade,  era  forçoso  fazel-o,  tanto  com  o  fim  da  salubri- 
dade, como  da  commodidade  dos  povos. 

7.**  Finalmente,  que  estas  obras  de  esgoto  nada  tinham 
com  os  aterros  e  estabelecimento  da  via  férrea  marginal, 
que  ninguém  contestava. 

O  vogal  João  Cbrisostomo,  concordando  com  a  genera- 
lidade das  conclusões  do  parecer  da  junta,  julgava,  com- 
tudo,  dever  accrescentar : 

]."  Que,  considerada  de  utilidade  a  linha  férrea  até  a 
alfandega,  entendia  que  olla  não  devia  ser  preferida  a 
outras  obras  marginaes,  de  maior  necessidade  e  urgên- 
cia. 

Na  sua  opinião,  o  que  primeiro  era  preciso  fazer  era  uma 
ponte-caes  na  alfandega,  uma  doca  para  abrigo  das  embarca- 
ções meudas  e  o  aterro  e  cães  da  Boa  Vista  á  Jun- 
queira. 

2."  Quando,  porem,  se  julgasse  dever  construir-se  o 
cães  oriental,  a  obra  deveria  ser  definitiva  e  não  provisó- 
ria, sendo  preferível  que  as  fundações  fossem  de  formigão 
hydraulico  e  não  de  enrocamentos. 

'ó.°  Reconhecendo  a  grande  vantagem  do  aproveitamento 
agrícola  dos  esgotos,  receava  que  não  fossem  isentas  de 
inconvenientes  as  cisternas  projectadas.  E,  quando  a  titulo 
de  ensaio  se  resolvesse  construir  alguma,  deveria  primeiro 
ser  ouvida  a  junta  consultiva  de  saúde  publica,  prescre- 
vendo-so  as  condições  em  que  devia  ser  executada  a  obra. 
E,  havendo  possibilidade,  pelo  género  de  cultura  c  natureza 
do  solo,  de  empregal-os,  deveriam  os  esgotos  ser  aproveitados 
como  adubos  fertilisantes ;  mas  tratados  pelos  processos  da 
precipitação  pelo  sulfato  de  alumina.  (Ui  por  outros  que  a 
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sciencia  autorise,  o  que,  todavia,  era  sempre  caro  e  offereeia 
difíieuldades. 

4.°  Por  ultimo,  entendia  que  todas  as  obras  a  construir 
deveriam  ter  por  fim  o  bom  regimen  das  aguas  e  o  satisfa- 
zerem a  todas  as  necessidades  da  defesa  do  porto,  da  ma- 
rinha de  guerra  ou  mercante,  e  do  commercio,  sendo,  sob 
o  ponto  de  vista  da  salubridade,  o  que  julgava  mais  ur- 
gente o  abastecimento  de  agua  potável,  e  a  adopção 
de  um  systema  apropriado  de  esgotos. 

\ovo  projecto  de  cães  e  iaccideutes  Decorridos  na  cous- 
trucção. —  O  projecto,  que  acabo  de  descrever,  com  outro 
relativo  a  pontes-caes  na  alfandega,  elaborado  pelo  enge- 
nheiro D.  António  de  Almeida,  e  de  que  em  outro  logar 
tratarei,  foram  enviados  a  duas  commissões,  que  o  go- 
verno havia  nomeado,  uma  para  informar  do  que  conviria 
fazer  sob  o  ponto  de  vista  dos  interesses  do  serviço  adua- 
neiro, outra  sobre  o  aformoseamento  e  conveniências  da 
cidade  com  relação  ao  cães  de  Lisboa  a  Belém.  Opinaram:  a 
primeira  por  que  se  mantivesse  o  primeiro  traçado,  mas 
conservando  a  doca  de  A^er-o-peso;  e  a  segunda  por  que  o 
traçado  do  cães  fosse  mais  distante  do  primeiro,  não 
só  para  dar  espaço  para  o  assentamento  da  linha  férrea, 
mas  para  que  houvesse  mais  agua  junto  d'elle  para  a 
acostagem  dos  barcos. 

Com  estas  indicações  se  organisou  um  novo  projecto, 
com  data  de  28  de  março  de  1873,  elevando-se  o  seu  or- 
çamento a  1Õ8:853;>234  réis,  e  havendo-se  por  novos  estu- 
dos e  pesquisas  determinado  o  systema  de  construcção  a 
seguir,  o  mais  adequado  á  localidade.  Assim,  os  molhes 
da  doca  de  Ver-o-peso  seriam  sobre  um  prisma  de  enroca- 
mentos;  em  frente  do  Jardim  do  Tabaco  até  a  Fundição 
empregar-se-ia  para  fundação  do  muro  uma  grade  de  madeira 
com  estacaria;  onde  se  esperava  que  atracassem  osnavios,  um 
massiço  de  beton  de  paramento  vertical ;  e  do  cães  da  Fun- 
dição ao  cães  dos  Soldados,  um  massiço  de  sacos  cheios 
de  beton,  assentes  sobre  os  calháos  da  praia  e  sobrepostos, 
formariam  o  alicerce. 

Em  geral,  os  principios  adoptados  foram  :  que,  onde  o 
.'<aIào  era  superior  á  baixa-mar,  a  construcção  assentaria 
em  uma  simples  grade  de  madeira ;  onde  o  saJão  era  muito 
inferior  á  baixa-mar,  a  muralha  ficaria  sobre  um  massiço 
de  beton  em  uma  caixa  de  pranchas  juntivas,  protegida 
exteriormente  por  um  prisma  de  pedra  secca ;  onde  a  rocha 
estivesse  abaixo  da  linha  da  baixa-mar,  recoberta  por  uma 
camada  de   areia  na  qual  pudessem  penetrar  as  estacas,  a 
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muralha  seria  assente  sobre  estas,  envolvidas  em  en- 
rocamentos ;  finalmente,  onde  a  rocha  se  encontrasse  pró- 
xima da  baixa-mar,  a  fundação  seria  de  pequenos  sa- 
cos sobrepostos,  cheios  de  formigão,  descendo  até  á  ro- 
cha. 

A  extensão  do  cães  mediria  1: 706"", 50.  O  orçamento 
era,  como  já  disse,  de  158:8õõ;5!234  réis,  que  juntamente 
com  as  pontes-caes,  de  que  em  outro  logar  fallarei,  se  ele- 
vava a  410:250/^057  réis. 

O  engenheiro  Lecoq  achava  que  o  projecto  estava  de 
accordo  com  os  pareceres  das  commissÕes  e  com  as  indica- 
ções da  junta  consultiva  de  30  de  abril  de  1872,  e  da  porta- 
ria de  y  de  novembro  do  mesmo  anno,  notando  somente 
que  em  frente  da  estação  de  Santa  Apolónia  se  devia  ado- 
ptar uma  linha  mais  reintrante,  para,  em  satisfação  á  re- 
clamação da  direcção  do  caminho  de  ferro,  se  não  dimi- 
nuir a  linha  de  atracação  á  sua  ponte  de  carga  e  des- 
carga. 

Com  o  parecer  da  junta  consultiva,  favorável  a  este 
projecto,  foi  a  sua  construccão  ordenada  em  12  de  junho 
de  1873. 

Começados  os  trabalhos  em  diíferentes  pontos,  tiveram 
dentro  em  pouco  de  ser  suspensos,  por  se  reconhecer,  em 
vista  dos  movimentos  que  haviam  apresentado,  que  se  tor- 
navam indispensáveis  grandes  modificações  no  systema  das 
fundações. 

Os  sacos  de  beton,  com  que  começou  a  consoli- 
dar-se  o  terreno  nas  proximidades  do  cães  dos  Soldados, 
não  apresentavam  condições  de  estabilidade,  e,  ou  se  enter- 
ravam no  lodo.  ou  carregados  por  outros  rompiam-se  e 
espalhavam  a  pedra  pela  praia.  Onde  se  empregava  esta- 
caria, envolvida  em  pedra  a  granel,  a  muralha  desapru- 
mava-se,  saia  do  alinhamento,  fendia-se  c  ameaçava 
ruina. 

Os  enrocamentos  da  fundação  do  molhe  da  doca  de  Ver-o- 
peso,  também  se  moviam  e  o  molhe  desalinhava-se  e  apre- 
sentava grandes  fendas.  Fui  então  com  o  sr.  engenheiro 
Silvério  Pereira  da  Silva  examinar,  por  ordem  superior, 
se  na  construccão  se  haviam  seguido  os  projectos  appro- 
vados  e  o  que  havia  dado  causa  áquelles  accidentes,  e 
apresentámos  o  nosso  relatório  em  21  de  junho  de  1874, 
que  f  li  presente  ao  engenheiro  D.  António  de  Almeida, 
para  sobre  elle  expor  o  que  julgasse  conveniente.  Todos 
concordavam  na  difficuldade  de  uma  construccão,  que  te- 
ria de  repousar  sobre   uma   rocha  inclinada,  coberta    por 


181 


«ma  camada  de  o  a  4  metros  de  lodo  fluido,  e  com  uma 
espessura  de  agua  de  2  metros  em  baixa-mar. 

A  commissão,  tendo  examinado  o  eíFeito  da  mobilidade 
dos  lodos,  ''onfiava  pouco  na  construcção  sobre  grade  de 
madeira  com  estacas,  descendo  á  rocha,  as  quaes  com  o 
impulso  das  terras  giravam  para  o  exterior  sobre  os 
bicos  e  davam  occasião  aos  eíFeitos  observados.  Achava, 
pois,  que  a  fundação  de  formigão  devia  baixar  até  assen- 
tar na  rocha,  com  a  espessura  própria  para  resistir  a  to- 
dos os  impulsos  lateraes.  Estando  a  rocha  de  1  a  6  metros 
abaixo  do  zero  hydrographico,  a  altura  total  do  muro  de- 
via ser  de  10  metros,  e  para  resistir  ao  impulso  dos  lodos 
seria  preciso  dar  5  metros  de  largura  em  cima  ao  prisma 
trapezoidal  da  base.  Correspondendo  isso  ao  cubo  de  25 
metros  cúbicos  de  beton  por  metro  linear,  e  juntando-se- 
Ihe  mais  10  metros  cúbicos  de  alvenaria  para  o  muro  com 
a  largura  media  de  2  metros,  daria  tudo  o  custo  de  293^000 
réis  por  metro  corrente  de  muro,  ou  o  de  438:9 ]4,!$Í000 
réis  para  os  1:498  metros  que  aquelle  muro  media.  Cal- 
culando que  os  aterros  seriam  feitos  com  as  dragagens,  e, 
attendendo  a  outras  despesas,  avaliava  a  commissão  que 
o  custo  da  obra  seria  de  60O:00O;5í00O  réis. 

A  commissão  calculava  as  dimensões  a  dar  á  nova  muralha 
e  aos  enrocamentos  de  protecção  e  de  fundação,  para  que 
com  o  seu  peso  lizessem  equilíbrio  ao  impulso  dos  lodos, 
e  indicava  como  ella  devia  ser  feita  e  ligada  com  as  mura- 
lhas interiores,  parecendo-lhe  que,  fazendo  dragar  os  lodos 
da  parte  interior  ao  muro,  e  executando  com  cuidado  os 
aterros  com  terras  de  fora,  o  preço  não  excederia  129)^937 
réis  por  metro  corrente,  com  probabilidades  da  muralha  re- 
sistir. 

A  commissão  também  tinha  apprehensoes  sobre  a  resis- 
tência e  duração  da  pedra  da  r)utra  Banda,  empregada  na 
obra. 

Era  cila  um  calcareo  argilloso  conchoide.  Tinha-se 
empregado  aquella  pedra  em  todas  as  construcçoes  terres- 
tres e  marítimas,  e  no  paramento  do  molhe  da  doca  de 
A^er-o-peso  caiaram-se4he  com  uma  solução  de  cimento  as 
testas  em  opus  incerfiini,  o  que  lhe  dava  um  aspecto  que 
fazia  duvidar  se  seria  de  alvenaria. 

Tinha  também  a  commissão  apprehensoes  sobre  o  ci- 
mento da  Ras<ía,  por  ser  de  muito  pequena  densidade, 
pouco  conhecido  e  muito  novo,  preferindo  a  pozzolana  dos 
Açores  por  ter  presa  mais  lenta. 

O  engenheiro  D.  António  de  Almeida  dizia  que  havia  cinco 
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annos  empregava  o  cimento  de  Rasca,  tanto  em  Lisboa,  como 
em  Setúbal,  resistindo  logo  no  primeiro  dia  á  agitação  das 
aguas  e  solidificando-se  lentamente  até  adquirir  grande  ri- 
jeza. 

Julgava  que  a  sua  pequena  densidade  era  o  que  mais 
concorria  para  a  sua  barateza,  sendo  mais  fácil  a  mistura 
d'elle  com  a  areia  e  a  sua  absorpção  pelos  poros  da  pedra, 
que  se  ia  silicatizando  assim  de  fora  pára  dentro. 

Apesar  de  tudo,  a  commissão  conservava  as  suas  ap- 
prehensões,  concluindo  : 

1.°  Pela  continuação  do  molhe  da  doca  de  Ver-o-peso, 
onde  a  rocha  estivesse  mais  funda. 

2."  Pela  reducção  da  largura  das  rampas  reintrantes  a 
7  ou  8  metros,  para  não  cercear  muito  o  terrapleno  do  caos. 

3."  Pela  adopção  para  o  muro  de  cães  de  um  perfil 
com  um  1  metro  de  laigo  em  cijna,  2'", 30  na  base  e  com 
resaltos  de  1  metro  de  altura  e  O'", 20  de  largo,  O  orça- 
mento seria  elevado  a  210:000^.000  ou  225:710^060  réis, 'se 
a  muralha  fosse  revestida  de  cantaria  com  O"', 30  de  espes- 
sura media,  o  que  seria  justificado,  sendo  o  cães  na  frente 
de  uma  cidade  como  Lisboa. 

4.°  Pela  substituição  do  cimento  de  Rasca  pela  pozzo- 
lana  dos  Açores. 

b."  Pelo  emprego  só  de  pedra  inatacável,  condemnando 
a  da  Outra  Banda. 

6.°  Pela  deslocação  da  entrada  oriental  da  doca  um- 
pouco  mais  para  montante. 

7."  Pela  adopção  de  um  novo  typo  de  muro. 

8.°  Pelo  emprego  de  contrafortes  interiores,  conveniente- 
mente espaçados. 

9.'^  Pela  reducção  da  largura  das  rampas  reintrantes  a 
7  ou  8  metros. 

10.°  Finalmente,  pelo  emprego  de  cantaria  a  revestir  o 
paramento,  com  a  espessura  media  de  O'", 30. 

A  commissão  fazia,  comtudo,  depender  qualquer  alvitre 
do  estudo  das  sondagens,  que  não  havia,  e  de  certos  dados 
de  observação,  que  era  mister  adquirir. 

Enviado  todo  o  processo  á  junta  consultiva  de  obras 
publicas,  tomou  esta  em  consideração  as  conclusões  da 
c(tmmissão,  sendo  de  parecer  que  deveria  proceder-se  de 
forma  que  a  construcção  oíferecesse  as  maiores  probabili- 
dades de  estabilidade,  e  que  fosse  o  menos  ditiicil  e  dis- 
pendiosa, levando-se  os  alicerces  a  assentar  em  terreno 
firme;  e,  quando  isso  se  tornasse  muito  difiicil  e  caro,  ado- 
ptar a  estacaria,   devendo  as  estacas    entrar    em    terreno 
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próprio,  sem  ficarem  expostas  ás  intempéries  e  ao  te- 
redo. 

D'aqui  resultou  o  tornar-se  necessário  um  novo  estudo, 
a  que  se  mandou  proceder.  Mas,  antes  de  occupar-me 
d'elle,  darei  noticia  de  outros  projectos  apresentados,  prin- 
cipiando pelo  das  pontes-caes. 

Primeiros  projectos  de  pontes-caes  na  alfandega  e  pro- 
ximidades, proposta  do  engenheiro  Luiz  de  Lenne. — 
Desde  muito  antig-os  tempos  se  construíam  no  porto  de 
Lisboa  pequenas  pontes-caes,  geralmente  de  madeira,  des- 
tinadas ao  serviço  de  embarque  e  desembarque,  e  nas  plan- 
tas e  vistas  da  cidade,  desde  a  mais  remota  antiguidade,  e  de 
que  em  outro  logar  dei  noticia,  se  vêem  representadas  di- 
versas d'estas  obras,  algumas  muito  avançadas  e  cober- 
tas. 

O  primeiro  projecto,  de  que  modernamente  se  en- 
contram vestigios  no  ministério  das  obras  publicas,  data 
de  1848,  e  foi  obra  de  Feliciano  de  Sousa  Correia.  Tinha 
por  fim  substituir  uma  ponte  de  madeira,  que  ficava  nas 
proximidades  da  Ribeira  Vellia.  e  que  parece  estava  muito 
arruinada  e  não  se  prestava  a  installar-se-lhe  um  guin- 
daste para  o  serviço  de  mercadorias.  Partia  a  nova  ponte 
perpendicularmente  de  um  cães  de  margem  e  era  formada 
por  três  arcos  de  cantaria,  de  volta  abatida  e  de  cerca  de  20 
metros  de  vão  cada  um,  tendo  na  frente  um  espaço  rectan- 
gular para  u  serviço,  com  duas  escadas  para  o  rio,  uma  de 
cada  lado. 

O  comprimento  total  do  novo  cães,  ou  ponte,  era 
de  165"\  com  a  largura  de  19'", 8,  excepto  na  testa  em  que 
esta  largura  andaria  por  23  a  24  metros. 

Esta  obra  luxuosa  não  chegou  a  executar-se  g  a  falta 
de  meios  fáceis  e  eommodos  para  a  manipulação  das  mer- 
cadorias continuou  a  sentir-se  nas  proximidades  da  alfan- 
dega, limitando-se  os  trabalhos  em  ir  reparando  e  conser- 
vando as  pontes  e  os  cães  já  existentes. 

Estava,  pois,  por  satisfazer  essa  grande  necessidade  do 
commercio.  quando  em  1856  o  engenheiro  belga,  que  depois 
foi  admittido  ao  serviço  do  caminho  de  ferro  do  8ul,  Luiz  de 
Lenne,  apresentou  ao  governo  uma  proposta  para  a  construc- 
ção  de  um  cães  de  madeira,  de  311  metros  de  comprido  por 
3'", 30  de  largura,  com  altura  sufficiente  para  carga  e  des- 
carga das  mercadorias  em  todas  as  marés,  ebem  assim  para 
a  de  quatro  armazéns  assentes  no  mesmo  cães.  Este  cães. 
(ui  molhe  de  madeira,  seria  provido  de  nove  apparelhos 
de    guindagem    com    faitros    accessorios,    e    communicado 
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com  os  cães  existentes  da  alfande^'-a  por  uma  ponte  de 
madeira  de  98  metros  com  11  metros  de  largo,  munida 
de  carris  de  ferro. 

Obrigava-sc  o  mesmo  proponente  a  eunstruir  a  linha  fér- 
rea entre  a  alfandega  grande  e  a  estação  de  Santa  Apoló- 
nia, em  projecto  no  cães  dos  Soldados  para  o  caminho  de 
ferro  de  Leste,  sendo- lhe  garantida  a  faculdade  de  esta- 
belecer bóias  de  amarração  sobre  estacas  de  hélice  no  qua- 
dro da  alfandega,  bem  como  de  montar  um  serviço  de  re- 
boques a  vapor  no  porto  de  Lisboa,  e  de  fornecimento  de 
agua  potável  aos  navios  que  o  frequentavam. 

O  cães  e  a  ponte  deviam  estar  concluidos  dentro  em 
dois  annos,  declarando  durante  esse  tempo  o  requerente 
se  acceitava  ou  não  o  privilegio  do  exclusivo  dos  reboques  e 
do  abastecimento  de  agua,  sendo-lhe,  todavia,  licito  em 
qualquer  periodo  do  seu  contrato  utilisar  a  faculdade  desse 
abastecimento. 

Para  o  costeamento  da  exploração  d'aquellas  installa- 
çoes  pedia  o  proponente  auctorisação  para  emittir  acções 
pelo  capital  necessário,  sem  íixar  a  quantia,  devendo  para 
juro  e  amortisação  cobrar  as  tarifas  de  embarque,  desem- 
barque e  transporte,  de  300reisporT.de  IrOOOkilogrammas 
de  mercadoria  manuseada,  mais  85  réis  por  quintal  para  os 
desembarques,  100  réis  por  passageiro,  e  100  réis  por 
transporte  na  linha-ferrea  a  qualquer  distancia,  sendo 
o1)rigado  á  descarga  immediata  com  a  multa  de  500  réis 
por  hora  de  demora,  bem  eomf>  a  outras  por  diversos  mo- 
tivos. 

Para  o  em})arque  e  desembarque  de  tropas  e  de  material 
de  guerra  aquellas  tarifas  reduziam-se  a  um  quarto. 

Este  pedido,  constante  de  dois  requerimentos,  de  .'U 
de  janeiro  e  de  17  de  novembro  de  185(5,  foram  enviados 
ao  conselho  superior  de  obras  publicas,  que  em  22  de 
dezembro  os  consultou,  considerando-os  tanto  sob  o  ponto 
de  vista  technico,  como  económico. 

Sobre  o  pi-imeiro,  reconhecia  o  conselho  qne  qualquer 
daquellas  obras  poderia  mais  tarde  vir  a  ser  prejudicada 
por  outras,  taes  como  a  construcção  de  grandes  docas,  a 
mudança  da  estacão  do  caminho  de  ferro  para  local  mais 
central,  e  outras  ;  mas,  na  actualidade,  não  podia  contes- 
tar-se  a  sua  vantagem,  evitando  fazerem-se  as  cargas  e 
descargas  dos  navios  por  intermédio  de  barcos,  ligando  a 
alfandega  com  Santa  Apolónia,  substituindo  as  ancoras 
por  amarrações  de  hélice,  fazendo  o  abastecimento  de 
acua  aos  navios,  etc. 
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As  obras  projectadas  podiam,  sem  prejuízo  para  o  regimen 
das  aguas,  ser  construídas,  tornar-se  um  elemento  de  riqueza 
publica  e  alliviar  o  commercio  de  delongas  e gastos.  As  esta- 
cas de  hélice,  de  ferro  forjado  oh  fundido,  eram  recommenda- 
veis  para  o  caso  sujeito,  e  o  conselho  relembrava  o  que  então 
se  achava  estabelecido  relativamente  áquellas  estacas,  fi- 
lho de  muitas  experiências  e  observações  com  respeito  á  sua 
resistência  e  propriedades.  Achava,  pois,  que  o  projecto  po- 
dia ser  approvado,  dando  logar  á  descarga  simultânea  de 
16  navios. 

Quanto,  porem,  á  parte  económica  da  concessão,  o  con- 
selho via-lhe  durezas  ,  não  sendo  orçado  o  custo  das  obras 
o  determinado  o  juro  e  amortização  do  capital  a  empre- 
gar. 

Sobre  as  tarifas  indicadas,  parecia-lhe  dever  ser  consul- 
tado o  conselho  de  commercio,  para  ver  se  ellas  poderiam 
trazer  alguma  perturbação  ao  commercio  local,  sendo  a 
concessão  feita  por  perto  de  um  século. 

O  conselho  entendia  mais  que  a  obra  do  cães  poderia  ser 
executada  pelo  Estado,  sendo  as  tarifas,  applicadas  ao  tra- 
fico commercial  d'elle,  calculadas  em  vista  do  seu  custo. 
Havendo,  porem,  na  proposta  a  iniciativa  de  diversos  me- 
lhoramentos públicos,  julgava-a  digna  da  equidade  do  go- 
verno. 

Não  se  tomou,  comtudo,  sobre  o  assumpto  deliberação  algu- 
ma, apesar  das  instancias  do  engenheiro  de  Lenne  pela  ac- 
ceitação  da  sua  proposta,  e  apesar  de  prestar-se  a  modi- 
ficar as  condições  d'ella,  substituindo  as  tarifas  e  desistindo 
da  obrigação  dos  navios  de  se  amarrarem  ás  estacas  e 
bóias. 

Novo  requerimento  de  António  Joaquim  Pereira  de  Car- 
valho.—  Tendo  o  requerimento  do  engenheiro  de  Lenne  fi- 
cado sem  solução,  continuaram  a  fazer-se  novos  projectos  de 
pequenas  pontes  em  diversos  logares  do  porto,  onde  eram  mais 
necessárias.  Assim,  em  1857,  propoz-se  a  construcção  de 
uma  ponte  de  madeira  sobre  pilares  de  cantaria  para  serv^iço 
da  alfandega  municipal,  com  11™, 2õ  de  comprimento  por 
8°', 8  de  largura,  e  orçada  em  1:225,!5000  réis.  E,  achan- 
do-se  muito  deterioradas  as  duas  pontes  de  madeira  que 
havia  no  Terreiro  do  Trigo,  foi  elaborado  por  António  Ma- 
nuel José  de  Oliveira  Cruz  um  projecto  para  a  substitui- 
ção d'ellas  por  outras  de  madeira,  mas  com  pilares  de 
cantaria  e  com  37  metros  de  comprimento  cada  uma,  e  6 
metros  de  largura.  O  seu  orçamento  era  de  14:500^000 
réis,  que  o  conselho  não  julgou  sufficie  temente  detalhado, 


186 


sendo  mais  conAeniente  a  substituição  dos  pilares,  que 
offereciam  grande  resistência  ás  correntes,  por  estacas  Mit- 
ohell. 

Ainda  em  1860  se  apresentou  um  projecto  para  as  re- 
feridas pontes,  com  estacas  helicoidaes,  pelo  systema  das 
adoptadas  pela  primeira  vez  em  Belfast,  empregando-se 
também  estas  estacas  em  amarrações  e  balisas,  e  sendo  o 
orçamento  d'ellas  de  9:7005?1000  réis,  e  o  das  mais  peças  de 
atracação  de  6:374^196  réis. 

Também  sobre  este  projecto  se  não  tomou  deliberação 
alguma. 

Foi  então  que  António  Joaquim  Pereira  de  Carvalho  re- 
quereu a  permissão  de  estabelecer,  para  o  serviço  da  alfan- 
dega grande  de  Lisboa,  um  cães  para  descarga  de  navios, 
com  vias  férreas  nas  pontes,  que  o  haviam  de  ligar  com  os 
armazéns,  para  o  transporte  das  mercadorias.  Sobre  as 
pontes  poderiam  fazer-se  todas  as  experiências  e  provas  que 
se  julgassem  precisas,  e  a  construcção  poderia  ser  feita  á 
custa  do  governo,  ou  do  requerente,  ou  de  alguma  compa- 
nhia nacional  ou  estrangeira  que  se  organizasse  para  esse 
fim.  No  caso  da  construcção  lhe  ser  dada,  receberia  do  go- 
verno 345:000i$000  réis  em  prestações.  Se  os  pilares  fos- 
sem construidos  pelo  governo,  abateria  n'aquella  cifra  a 
d(>  125:000!5íOOO  réis.  No  caso  da  construcção  ficar  toda 
a  seu  cargo,  receberia  durante  99  annos  40  réis  por  cada 
100  kilos  de  todas  as  mercadorias  que  entrassem  na  alfan- 
dega grande,  sendo,  passado  aquelle  tempo,  entregue  tudo 
ao  governo  em  bom  estado  de  conservação.  O  governo  poderia 
resgatar  a  concessão  por  um  augmento  de  taxa  na  razão 
inversa  da  duração  da  exploração.  A  arrecadação  e  a  co- 
brança das  taxas  estabelecer- se-hia  por  accordo  com  o  go- 
verno. Finalmente,  a  obra  devia  ser  concluida  em  8  me- 
zes,  depois  de  construidos  os  pilares  pelo  governo,  ou  em 
24  se  tudo  fosse  feito  pelo  proponente  sob  a  fiscalisação 
do  governo.  Mas  para  todos  os  materiaes  importados  para 
a  obra  haveria  isenção  absoluta  de  direitos. 

O  conselho,  em  sua  consulta  de  26  de  julho  de  1861, 
discutiu  qual  o  melhor  systema  para  esta  obra,  se  o  de 
traves  articuladas,  ou  arcos  de  peças  de  volta  de  charneira, 
se  o  das  madres  e  arcos  adoptados.  E,  contirmando  o  que 
já  dissera  a  respeito  da  vantagem  das  pontes-caes  e  da 
conveniência  de  não  comprometter  o  futuro,  concluía : 

1 ."  Que  o  systema  das  traves  articulada^,  ou  o  dos  ar- 
cos compostos  de  poças  de  volta,  emquanto  se  não  pro- 
vasse a  sua  vantagem  sobre  o  systema  adoptado  de  vigas 
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de   rotula,   nao   devia  ser  acceite   para   obras   de  grande 
custo ; 

2."  Que  emquaato  se  nào  assentasse  no  plano  geral  de 
obras  para  o  porto  de  Lisboa,  nao  convinha  na  alfandega 
senão  um  cães  pouco  dispendioso  e  provisório,  e  que  por 
este  facto  o  melhor  seria  estabelecer  uma  plataforma  so- 
bre estacas  de  parafuso ; 

3."  Que  para  evitar  o  inconveniente  que  resultaria  de 
duas  liscalizações,  uma  da  fazenda,  outra  do  concessionário, 
o  melhor  seria  construir-se  o  cães  para  íicar  pertencendo 
ao  governo  e  não  a  empresa  alguma. 

Projecto  do  engenheiro  Ladíslau  illiceiío  Machado  Al- 
vares da  Silva  e  proposta  dos  engenheiros  inglezes  P.  e  A» 
Blyth.  —  Em  7  de  janeiro  de  1860  apresentou  o  engenheiro 
Ladislau  Miceno  um  projecto  de  ponte,  com  uma  carta  dos 
engenheiros  inglezes  Blyth,  propondo-se  a  executal-o.  A 
ponte  consistia  em  uma  plataforma  de  madeira  so])re  es- 
tacas Mitchell,  com  hastes  tubulares  de  chapa  de  ferro  e 
com  escadas  de  ferro  forjado.  Os  engenheiros  Blyth  pro- 
punham substituir  o  ferro  forjado  das  escadas  por  ferro 
coado,  guarnecer  o  estrado  e  as  escadas  cora  guardas  e  cor- 
rimão, dar  maior  estabilidade  á  ponte  empregando  tirantes' 
de  ferro  com  tensores,  empregar  nas  hastes  das  estacas 
o  ferro  coado,  e  substituir  as  madres  de  madeira  por  ma- 
dres de  ferro  fundido  na  plataforma  da  ponte.  U  orçamento 
era  de  5:000  libras  esterhnas.  No  resto  os  inglezes  accei- 
tavam  a  disposição  geral  do  projecto. 

O  conselho,  na  sua  consulta  de  7  de  dezembro  de  1861, 
attendendo  á  pouca  duração  das  madeiras,  ainda  qur  injec- 
tadas com  snlphato  de  cobro,  julgou  preferível  o  ferro  fun- 
dido, ou  melhor,  o  forjado,  embora  mais  dispendioso. 

Julgava  que  nos  nossos  arsenaes  poderiam  ser  fundidas 
as  peças  d'esta  ponte,  não  tendo  elementos  para  poder 
ajuizar  do  seu  preço. 

Projecto  de  Joaquim  Nunes  de  Aguiar  e  de  José  Joaquim 
de  Paiva  Cabral  Couceiro. — Sendo  director  das  obras  publi- 
cas o  distincto  engenheiro  Joaquim  Nunes  de  Aguiar,  coad- 
juvado pelo  não  menos  distincto  engenheiro  o  sr.  José  Joa- 
quim de  Paiva  Cabral  Couceiro,  actualmente  inspector  ge- 
ral de  obras  publicas,  hzeram  estes  engenheiros,  em  data 
de  31  de  outubro  de  1865,  um  projecto  de  duas  pon- 
tes para  o  serviço  da  alfandega  de  Lisboa,  cuja  planta 
está  representada  na  fig.  11.'',  da  est.  iii.  Justificavam 
elles  com  grande  desenvolvimento  de  rasões  a  situação, 
planta    e    systema   de  coustrucção   proposto  para  as  suas 
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pontes,  que  eram  em  forma  de  L,  tendo  a  de  jusante  a 
testa  em  linha  recta  com  80  metros,  e  a  de  montante 
uma  frente  ligeiramente  curva  de  25  metros,  ligadas  am- 
bas por  molhes  transversaes  ao  cães  avançado  sobre  a  mar- 
gem, com  escadas,  e  tendo  ao  centro  e  entro  os  braços  da 
ponte  uma  pequena  darscna  para  embarcações  mendas. 
Nestas  pontes,  cujo  estrado  era  de  18  metros  de  largura, 
assentar-se-hiam  õ  linlias  férreas  com  placas,  medindo  os 
braços  de  ligação  da  ponte  38  a  40  metros  de  comprimento. 
Eram  aquellas  pontes  de  estacas-helices,  cravadas  por  fora 
de  um  enrocamcnto  mandado  em  tempo  fazer  pela  camará 
municipal.  Na  testa  da  ponte  de  menor  comprimento  ha- 
veria i>"',26  de  altura  de  agua  em  baixa-mar,  chegando  a 
12  metros.  A  rocha  do  fundo  descia  de  E.  para  W. 

O  seu  orçamento  era  de  359:393;>997  réis. 

Approvado  este  projecto  e  ouvido  o  conselho  de  obras 
publicas,  foi  abe]*to  concurso  para  a  execução  da  obra  cm 
fevereiro  de  1870,  sendo  a  base  da  licitação  309:662)^998 
réis,  deduzido  o  orçamento  da  demolição  do  empedrado  da 
caldeira  da  Ribeira  Velha,  já  feito  naquella  occasiào. 

Em  25  de  janeiro  de  1870  havia  sido  presente  ao  go- 
xerno  um  projecto  de  Wilibad  Liebe,  propondo-se  a  exe- 
cutar o  trabalho  por  372:(>(i( ),•>()()()  réis;  mas  em  condições 
que  não  se  julgaram  acceitaveis,  com  as  quaes  elle  fazia 
ainda  um  abatimento  de  12:()()(>,í»0n0  réis.  Aberto,  po- 
rem, o  concurso  com  o  respectivo  programma  publicado 
no  Didrio  <lo  Governo  em  4  de  abril  de  1870,  requereu  o 
sr,  Vasconcellos  Correia,  distincto  engenheiro  naval,  que 
se  modificasse  o  concurso,  ampliando-o  a  docas  de  abrigo, 
e  não  o  restringindo  ás  poutes-caes.  Por  portaria  de  17  de 
março  foi  a  licitação  transferida  para  2  de  maio.  A  praça 
■ficou,  porem,  ainda  uma  vez  deserta  e  postas  de  parte 
as  pontes  da  alfandega,  continuando  o  governo  a  limi- 
tar-se  a  pequenos  reparos  e  á  conservação  das  acanhadas 
pontes  existentes,  ou  a  apreciar  projectos  de  pequenas  pon- 
tes que  não  chegavam  a  ter  execução,  isto  apesar  dos  cons- 
tructores  Coisin  et  C"«,  de  BatignoUes  e  Chantiers  de 
Nantes,  que  haviam  construido  innumeras  pontes-caes 
metallicas,  se  terem  offerecido  para  estudar  umas  para  a 
alíandega  de  Lisboa,  estabelecendo  relações  com  o  nosso 
l)aiz  para  a  execução  da  obra. 

Projecto  de  ponte-caes  no  cães  do  Sodré. —  Foi  por  esta 
occasiào  (jue.  })riucipalmente  com  o  fim  de  facilicitar  o  mo- 
vimento dos  passageiros  no  porto  de  Lisboa,  se  apresen- 
tou em  1871  ao  governo  o  projecto  de  uma  ponte-caes  no 
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prolongamento  da  rua  do  Alecrim,  com  a  qual  íicariam  suli- 
stituidas  as  escadas  e  rampas  do  cães  dos  Remulares,  que 
davam  mau  serviço.  Essa  ponte  seria  pelo  systema 
da  do  arsenal  de  marinha,  com  estrado  de  madeira  sobre 
estacas  hélices  Mitchell,  ligadas  entre  si  por  barras  de 
ferro  em  cruzes  de  Santo  André.  Por  ter  o  terreno  muito 
pequena  declividade,  devia  a  ponte  ter  o  comprimento  de 
lOO  metros,  com  três  escadas  por  lado. 

O  material  d'aquella  natureza  satisfazia  ao  lim  da  obra, 
com  a  vantagem  de  poder  ser  levantado  e  aproveitado  em 
outra  qualqíier,  se  aquella  tivesse  de  ser  inutilizada.  Na  me- 
moria do  projecto  julgava-se  prejudicial  a  directriz  que  a 
camará  municipal  tinha  dado  ao  muro  de  cães  de  jusan- 
te, por  concorrer  para  augmentar  os  depósitos  de  lodo 
em  frente  de  Lisboa. 

O  conselho  achou  muito  importante  o  assumpto ;  re- 
novou, porem,  o  parecer  de  nada  dever  emprehender-se 
nas  margens  do  Tejo  sem  primeiro  se  fixar  o  plano  de 
melhoramentos  do  porto. 

O  muro  de  aterro  da  Boa  Vista  foi  considerado  como 
provisório,  mas  como  obra  urgente,  exigida  pela  hygiene  e 
salubridade  publicas,  e  bem  assim  para  pôr  um  dique  ás 
invasões  sem  ordem  e  ás  conquistas  que  todos  os  dias  se 
faziam  nos  terrenos  marginaes  e  no  leito  do  riu  sem  plano 
nem  regularidade  alguma. 

Satisfeita  esta  necessidade  imperiosa,  todas  as  obras 
que  se  lhe  seguissem  deviam  ser  subordinadas  ao  referido 
plano,  o  qual  devia  fazer  desapparecer  a  faixa  de  200  metros 
de  lodo,  que  ficava  ainda  por  fora  do  muro. 

Era  a  obra  da  ponte  orçada  em  41:669;>468  réis. 

Não  considerando  a  junta  como  provisória  esta  obra, 
julgava  que,  se  não  se  lhe  augmentasse  muito  o  custo,  se- 
ria mais  vantajoso  que  as  traves  e  carlingas  fossem  de 
ferro  em  duplo  T,  por  ser  mais  duradoura  e  menos  dis- 
pendiosa a  sua  reparação,  sem  se  interromper  o  transito 
d'ella,    quando   tivesse   de  fazer-se-lhe  qualquer  concerto. 

Parecia-lhe  também  que  junto  á  terra  devia  deixar-se 
uma  passagem,  para  que  os  pequenos  barcos  não  tivessem 
de  dar  a  volta  por  fora  da  ponte. 

Finalmente,  aconselhava  uma  forma  e  dimensões  de 
hehce  adequadas  á  resistência  do  terreno  na  localidade. 

Projecto  de  pontes-caes,  por  D.  António  de  Almeida. — 
Considerando  o  illustre  engenheiro  Luiz  Victor  Lecoq  que, 
segundo  o  projecto  do  engenheiro  Nunes  de  Aguiar,  ficava 
um  pouco  atacada  a  symetria  e  a  grandeza  da  praça  do 
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(Jommeiviu,  avançando  a  ponte  de  ju-sante  pela  frente  do 
torreão  oriental  da  mesma  praça,  encarregou  o  engenheiro 
D.  xVntonio  de  Almeida  de  estudar  uma  modificação  d'a- 
quelle  projecto,  a  qual,  sem  alterar  muito  o  orçamento,  sa- 
tisfizesse os  interesses  da  alfandega. 

()  primeiro  projecto  por  este  elaborado  foi  um  com  data 
de  25  de  janeiro  de  1872.  Ponderava  elle  que  só  as  poutt-s 
^satisfaziam  ao  commereio  e  navegação,  porque  as  grandes 
<locas  importavam  em  quantias  fabulosas  em  despropor- 
ção com  o  nosso  commereio,  e  corriam  o  risco  de  se  as- 
soriarem  promptamente.  O  avançamento  do  cães  até  o 
pei/niu  para  atracação  dos  navios,  além  de  ser  de  grande 
custo,  teria  o  inconveniente  de  augmentar  a  convexida- 
de da  margem,  lançando  as  correntes  para  a  Cova  da  Pie- 
dade, e  augmentando  por  tanto  os  assoriamentos  da  mar- 
gem direita  do  Tejo.  Os  molhes  fluctuantes  eram  também 
muito  caros,  tendo  custado  560:()0(  );^<)()()  réis  o  de  Liveriiool. 
que    tem   o05  metros  de  comprimento  por  35  de  largura. 

Ora,  nos  embarcadouros  á  daire-voie  não  podem  aqui  em- 
pregar-se  as  madeiras,  que  são  roidas  pelo  teredo  em  menos 
<le  4  ânuos. 

E,  devendo  nos  cylindros  de  ferro  trabalhar-se  a  mais 
de  3  atmospheras,  o  que  seria  perigosissimo,  achava  que 
seria  preferivel  a  outro  qualquer  expediente  recorrer  ás  es- 
tacas de  parafuso,  empregadas  de  5  em  5  metros,  e  res- 
guardadas com  outras  inclinadas  para  receberem  o  cho- 
que das  embarcações  que  a  ellas  atraquem. 

Cra\'ando-as  2  metros  no  solo,  e  ligando-as  e  contra- 
veutandoas  a  2  metros  abaixo  da  máxima  baixa-mar, 
projectava  4  pontes  de  estacas  d'helice.  sendo  duas  em 
frente  da  alfandega  na  situação  constante  da  fig.  12."  da 
est.  III,  e  mais  duas  em  frente  do  Terreiro  do  Trigo 
e  do  armazém  do  Jardim  do  Tabaco,  para  ao  mesmo  tempo 
descarregar  os  navios  de  alto  bordo. 

Entre  aquellas  pontes  poderiam  abrigar-se  pequenas 
embarcações,  e  os  navios  amarrariam  a  ellas  de  popa  e 
proa. 

O  orçamento  total  d'aqu('llas  pontes  era  de  2<'!<G:02òf>722 
réis. 

.Sobre  este  projecto  deu  parecer  a  junta  consultiva  em 
30  de  abril  de  1872,  julgando-o  no  caso  de  ser  appro- 
vado. 

O  projecto  consistia  também  em  duas  pontes  em  L.  uma 
com  70  metros  de  testa,  e  outra  com  80  metros,  com  a  lar- 
gura de  16  metros,  e  ambas  com  linhas  férreas. 
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Mas  novas  commissÕes  e  novos  alvitres  lizeram  ainda 
adiar  a  resolução  da  questão,  mandando-se  proceder  a  no- 
vo estudo,  do  qual  mais  adiante  tratarei,  e  que  é  devido 
ao  hábil  conductor,  cuja  falta  ainda  hoje  se  sente,  o  falle- 
cido  Albino  Acácio  Correia  Neves,  que  apresentou  o  seu 
projecto  de  cães  oriental  com  o  systema  de  pontes  que 
julgava  preciso,  e  que  foi  mais  tarde  executado,  de- 
pois das  pontes  do  engenheiro  Dixon,  de  que  em  seguida 
vou  dar  noticia. 

Projecto  de  John  Dixon. — Em  21  de  setembro  de  1874 
o  constructor  John  Dixon  propoz  ao  governo  a  construe- 
ção  de  4  pontes-caes  para  o  serviço  da  alfandega,  e,  ba 
seando-se  nos  seus  conhecimentos  e  experiência,  optava 
pelas  estacas  de  hélice,  que  propunha  menos  espaçadas 
para  reduzir  o  comprimento  das  vigas  de  supporte,  mul- 
tiplicando-lhes  os  pontos  de  apoio.  E,  citando  muitos  factos 
que  mostravam  que  o  ferro  fundido  se  conservava  por 
largos  annos  na  agua  salgada,  o  que  não  succedia  ao  for- 
jado, propunha  o  emprego  d'aquell,e. 

O  seu  projecto,  cuja  planta  se  vê  na  est.  iii,  íig. 
13.*',  consistia  em  4  pontes,  das  quaes  a  primeira  teria 
74  metros  de  testa  e  custaria  74:500^000  réis,  sendo  o 
preço  das  outras  em  proporção  d'este  e  na  razão  da  área 
dos  respectivos  estrados,  ou  plataformas.  Todavia,  se  con- 
tratassem desde  já  com  ellc  a  construcção  das  quatro 
pontes  previstas,  faria  no  preço  total  a  reducção  de  réis 
27:OOOr>000. 

Junto  á  sua  proposta  havia  um  caderno  de  encargos, 
pelo  qual  se  responsabilizava  pela  conservação  da  ponte, 
não  comprehendendo,  porem,  os  estragos  causados  pelas 
embarcações,  ou  pela  navegação  geral  do  Tejo,  nem  os  de 
força  maior,  como  terramotos. 

Pedia  também  a  isenção  de  direitos  para  todo  o  mate- 
rial importado  do  estrangeiro  para  a  ponte,  cujos  paga- 
mentos seriam  regulados  como  propunha. 

A  ponte  avançaria  sobre  o  muro  de  cães  da  alfan- 
dega 40'", 60  na  direcção  approximada  de  EW.,  com  16 
metros  de  largura  de  plataforma.  As  estacas  seriam  de 
ferro  fundido  com  O™, 375  de  diâmetro,  e  O'", 025  de  espes- 
sura, cravando  no  solo  2  a  4  metros.  Se  tivessem  de  ir  a 
maior  profundidade,  pagar-se-lhe-hia  o  respectivo  traba- 
lho de  cravação  e  custo  do  material. 

Seriam  cravadas  em  4  filas,  separadas  5  metros  umas 
das  outras,  ficando  ligadas  um  pouco  acima  da  baixamar 
por  um  travamento  metallico  em  todos  os  sentidos.  Vigas 
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df  madeira,  de  0"',4(J  em  quadro,  assentariam  sobre  as  ca- 
beças das  estacas,  e  sobre  ellas  correria  o  vigamento  e 
soalho,  que  ticaria  a  l"',òO  acima  das  mais  altas  marés  de 
aguas  vivas. 

Toda  a  construccão  seria  protegida  por  estacas  de  res- 
guardo, que  ficariam  á  distancia  de  2'", 5  de  eixo  a  eixo. 
Toda  a  madeira  seria  de  pltch-pine,  e  pelo  lado  poste- 
rior da  ponte  deixar-se-hiam  escadas  para  o  embarque  e 
desembarque. 

Sobre  esta  proposta  informou  o  engenheiro  Bento  For- 
tunato de  Moura  Coutinho  de  Almeida  d'Eça,  que,  tendo  a 
ponte  proposta  1:600  metros  quadrados  de  taboleiro,  o  custo 
por  metro  quadrado  seria  de  46f)í525,f>0  réis,  de  onde  se  con- 
cluia  que,  sommando  a  área  da  ponte  oriental  da  alfandega, 
que  tinha  13(30  metros  quadrados,  a  do  cães  de  .Santa- 
rém com  667  metros  quadrados,  e  a  do  Terreiro  do  Trigo 
de  944  metros  quadrados,  viriam  todas  ellas  a  importar  em 
212:837í5ÍOOO  réis,  ou  185:837r>000  réis,  deduzindo  os 
27:000r'>000  réis  que  o  proponente  abatia,  se  fosse  in- 
cumbido da  construccão  de  todas. 

E,  importando  em  207:970?>000  réis  o  projecto  appro- 
vado,  far-se-hia  uma  economia  de  21:533^000  réis,  se  se 
acceitasse  a  proposta  Dixon,  que  o  distincto  engenheiro 
Eça  achava  acceitavel  com  pequenas  modificações  nas  con- 
dições propostas,  a  fim  de  ofFerecer  melhor  garantia  para 
o  Estado. 

Sobre  este  assumpto  a  junta  consultiva  de  obras  pu- 
blicas, dissertando  largamente  sobre  a  duração  do  ferro 
coado  ou  maleável  na  agua  salgada,  foi  de  parecer,  em 
consulta  de  25  de  fevereiro  de  1875,  que,  se  o  governo 
julgasse  opportuno  tomar  uma  resolução  sobre  o  assum- 
pto, achava  a  proposta  ingleza  de  John  Dixon  prefe- 
rivel  a  uma  allemã  de  Dnlheur,  que  aliás  o  engenheiro 
Eça  julgava  inacceitavel. 

Este  parecer  era,  porem,  assignado  com  declarações  pelos 
illustres  engenheiros  João  ( ^hrisostomo  e  ( 'arlos  Ribeiro, 
que  julgavam  as  pontes  uma  duplicação  desnecessária,  uma 
vez  que  se  construissem  as  docas  contratadas  com  a  em- 
presa dos  melhoramentos  do  porto  de  Lisboa.  Estas  dis- 
pensavam as  pontes  e  o  que  exigiam  eram  vastos  terra- 
plenos. As  pontes-caes  serviam  para  os  navios  que  não 
entrassem  nas  docas,  convindo,  porem,  que  lhes  ficassem 
próximas. 

Tendo  a  junta  em  muitos  pareceres  sustentado  a  opi- 
nião de  que  não  se  devia  fazer  qualquer  obra,  que  não  es- 
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tivesse  subordinada  ao  plano  geral,  não  parecia  curial 
que,  havendo  o  governo  mandado  elaborar  este  plano,  e 
depois  de  contratada  com  uma  empresa  a  sua  execução, 
se  puzesse  de  parte  uma  e  outra  cousa,  e  se  executassem 
desde  já  obras,  que  custavam  centenas  de  contos  de  réis 
e  que  poderiam  não  estar  de  pleno  accordo  com  o  plano. 

Era  pois  urgente  assentar  neste  plano  e  approvar  ou 
rejeitar  o  da  commissão  incumbida  d'esse  estudo,  obrigan- 
do-se  a  empresa  a  elaborar  sem  perda  de  tempo  o  projecto 
definitivo. 

Nas  obras  deviam,  sem  duvida,  ter  o  primeiro  logar  as  ne- 
cessárias para  o  bom  regimen  das  aguas  em  relação  á  na- 
vegação e  á  conservação  da  barra,  e  em  seguida  as  que 
fossem  destinadas  a  crear  os  estabelecimentos  marítimos 
de  que  o  porto  carecia.  A  conquista  dos  terrenos  era  um 
fim  secundário,  que  podia  mesmo  ser  prejudicial  á  nave- 
gação e  ao  regimen  das  aguas,  e  prejudicar  as  excellentes 
condições  do  nosso  porto. 

Resolvido  que  se  construissem  docas,  a  primeira  ques- 
tão a  resolver  era  a  da  sua  situação.  Seria  muito  conve- 
niente que  ficassem  entre  a  praça  do  Commercio  e  Santa 
Apolónia,  onde  estavam  localisados  os  edificios  fiscaes,  e 
que  ficariam  ligadas  com  a  estação  do  caminho  de  ferro, 
tanto  mais  que  aquella  estação  estava  destinada  a  ser  a 
estação  terminus  de  todas  as  linhas  ao  X.  do  Tejo,  não 
sendo  fácil  mudal-a  para  outro  sitio,  nem  communical-a 
com  as  docas,  se  estas  não  fossem  a  montante  do  Terreiro 
do  Paço.  Devendo  as  linhas  ao  S.  do  Tejo  ter  o  seu  Ur- 
minus  em  Cacilhas,  onde  também  devia  haver  docas  e  pon- 
tes-caes,  era  mister  que  os  navios  pudessem  facilmente 
passar  de  umas  para  as  outras,  não  estando  ainda  estu- 
dado este  ponto. 

Também,  sobre  a  situação  das  quatro  pontes-caes,  en- 
tendiam aquelles  engenheiros  que  a  ponte  occidental  não 
devia  mascarar  a  bella  praça  do  Commercio,  cujos  cães 
pombalinos  deviam  ser  conservados  e  embellezados. 

Por  todas  estas  razoes,  julgavam  que  seria  prudente  so- 
brestar na  construcção  das  pontes-caes,  fixando  primeiro 
o  plano  geral  dos  melhoramentos  do  porto  e  da  cidade. 

O  vogal  José  Victorino  Damásio,  com  a  competência 
que  lhe  era  reconhecida,  expoz  que  em  construcçÕes  im- 
portantes não  devia  ser  empregado  o  ferro  coado,  quando 
tivesse  de  trabalhar  á  flexão,  ou  estivesse  sujeito  a  gran- 
des vibrações.  Julgava  preferível  a  ponte-caes  com  trave- 
jamento metallico,  assente  em  estacas  de  ferro  laminado, 
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por  ser  construcção  mais  resistente,  menos  dispendiosa, 
mais  fácil  de  reparar,  e  por  poder  esta  executar-se  sem 
interrupção  do  serviço  da  mesma  ponte.  Finalmente,  o  em- 
preg-o  das  estacas  Mitchell  não  apresentava  difficuldadeSj 
nem  exigia  apparelbos  dispendiosos,  bastando  um  guin- 
daste e  um  cabrestante  para  o  emprego  d'ellas,  e  por  isso 
lhe  parecia  que,  empregando-se  o  ferro,  poderia  reduzir-se 
a  despesa  ao  minimo,  evitando  o  risco  de  futuras  reclama- 
ç5es. 

Conformando-se  o  governo  com  o  parecer  da  maioria 
da  junta,  foi  o  contrato  respectivo  assignado  em  ol  de 
março  de  1875,  não  tomando  o  governo  em  consideração 
novas  propostas  que  lhe  foram  dirigidas. 

O  contrato,  ouvida  a  junta,  foi  definitivamente  appro- 
vado  em  30  de  abril  de  1875. 

Deu-se  immediatamente  começo  ao  trabalho,  e  es- 
tando já  muito  adiantada  a  construcção  da  ponte  Occiden- 
tal da  alfandega,  representou  o  director  d'aquella  casa 
fiscal  que  uma  ponte  só,  com  70  metros,  não  permittindo 
que  a  ella  atracassem  dois  navios,  era  insuflficiente,  pelo  que 
pedia  se  desse  á  testa  mais  35  metros  de  comprimento,  até 
destrocer  com  a  fachada  occidental  do  torreão  do  Commer- 
cio.  Mandou-se  pois  satisfazer  o  pedido  da  alfandega,  o  que 
correspondia  a  dar  mais  á  referida  ponte  a  área  de 
538"'2,125,  elevando  o  custo  da  obra  mais  23:362-^500 
réis. 

Ainda,  passado  tempo,  a  alfandega  pediu  se  augmentasse 
a  largura  da  ponte  occidental  a  20  metros,  com  o  que  o 
governo  concordou,  ficando  a  importância  do  contrato  ele- 
vada a  219:979)^000  réis,  por  mais  325  metros  quadrados 
dados  á  área  do  estrado  da  ponte. 

j\Iais  tarde  a  alfandega  julgou  não  poder  dispensar 
uma  outra  ponte  no  Terreiro  Publico,  informando  o  enge- 
nheiro director  que,  estando  marcado  o  lugar  das  quatro 
pontes  a  que  se  referia  o  contrato,  se  se  julgasse  indis- 
pensável o  pedido  agora  feito  pela  alfandega,  devia  fa- 
zer-se  um  novo  contrato  com  o  empreiteiro  por  27:6706000 
réis,  em  que  ella  importaria,  contrato  que,  superiormente 
auctorisado,  veiu  depois  a  fazer-se  em  15  de  julho  de 
1876. 

Representando  o  constructor  que  não  se  incluirá  no 
seu  contrato  o  contraventamento  das  estacas  com  outras 
inclinadas  e  o  seu  resguardo  com  defensas  de  madeira, 
o  qual  era  sobremodo  útil,  elle  se  prestava  a  fazel-o,  pa- 
gando-se-lhe  somente  a  madeira  a  empregar  na  razão  de 
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23^000    réis   por  metro    cubico,    ao    que   o   governo   an- 
nuiu. 

Ainda  em  24  de  fevereiro  de  1876  a  alfandega  pediu 
que  a  ponte  occidental  fosse  coberta  com  cobertura  me- 
tallica,  ou  como  se  entendesse. 

Sendo  a  profundidade  da  agua,  onde  devia  ficar  a  ponte, 
muito  superior  á  prevista  no  projecto,  representou  o  cons- 
tructor,  que,  para  que  a  testa  fiicasse  em  boas  condições  de 
resistência,  se  tornavam  necessárias  as  seguintes  provi- 
dencias : 

1.°  Cravar  junto  á  testa  da  ponte  oriental  dois  cylindros 
de  ferro  de  r",90  de  diâmetro  para  encher  de  beton  ; 

2.°  Duplicar  as  estacas  de  ferro  nas  testas  das  duas 
pontes  oriental  e  occidental; 

•3."  Lançar  uma  porção  de  pedra  perdida  em  torno  das 
estacas  externas  da  ponte,  e  no  leito  do  rio  por  toda  a 
superfície  occupada  pela  ponte. 

Procedendo-se  a  vistoria  á  ponte,  concordaram,  a  fisca- 
lisação  e  o  empreiteiro,  em  que  seria  melhor  consolidar  a 
ponte  oriental  por  um  novo  braço  de  base  trapezoidal  a  li- 
gal-a  com  a  terra,  o  que  correspondia  a  augmentar-lhe  a 
área  de  taboleiro  com  mais  442'""^, 4,  o  que  importaria  em 
19:686/$Í800  réis.  O  espaço  que  ficaria  entre  a  ponte  e  o 
cães  de  terra  seria  muito  bem  aproveitado  para  abrigo  dos 
escaleres  da  alfandega. 

Quanto  á  ponte  occidental,  julgou-se  necessário  duplicar 
as  estacas  de  defensa  na  parte  anterior,  empregando  mais 
27"''^,60  de  madeira,  do  custo  de  634;5Í80()  réis. 

Os  cylindros  lembrados,  alem  de  custarem  9:000)§000 
réis,  parecia  que  não  dariam  grande  augmento  de  segu- 
rança. 

Finalmente,  quanto  á  pedra  pedida  para  consolidação  e 
revestimento  do  solo,  teria  o  inconveniente  de  impedir  a 
cravação  de  novas  estacas,  quando  se  reconhecesse  a  ne- 
cessidade d'ellas. 

O  director  lembrava  que  não  devia  ser  permittida  a 
atracação  e  embarques,  senão  na  extensão  das  pontes  que 
estava  ligada  com  os  cães  de  terra,  e  que  deviam  collo- 
car-se  bóias  e  fluctuadores  que  pudessem  servir  de  ])ara- 
choques,  e  distribuir  a  pressão  por  todas  as  estacas,  bem 
como  comprarem-se  dois  vapores  para  auxiliarem  a  opera- 
ção de  atracar  ou  desatracar. 

Todos  estes  alvitres  do  director  foram  approvados  pelo 
governo,  ouvida  a  junta  consultiva. 

Finalmente,  para  a  montagem  dos  guindastes  na  ponte 
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apresentou  o  empreiteiro  uma  proposta,  sendo  elles  de  di- 
versa força  e  alcance,  e  montados  em  carros  a  altura  suffi- 
ciente  para  permittir  a  circulação  dos  wagons  inferior- 
mente. Estes  guindastes  poderiam  variar  de  alcance,  rodar 
e  mover-se  ao  longo  da  ponte  actuados  pela  força  do  va- 
por, e  dariam  todas  as  garantias  de  bom  serviço  sem  im- 
pedir a  circulação  dos  vagonetes.  O  systema  pareceu 
bom,  mas  o  seu  orçamento  de  20:542i!>õOO  réis  atigurou-se 
ajunta  consultiva  exagerado,  devendo  o  director  ser  aucto- 
risado  a  adquirir  o  material  preciso  pela  forma  que  lhe 
parecesse  mais  conveniente. 

Foram  as  duas  pontes,  oriental  e  occidental,  concluídas, 
fazendo-se  a  competente  liquidação,  que  ficou  por  cerca  de 
200:000;>0(J0  réis.  Foram  depois  abertas  á  circulação,  ca- 
recendo, porem,  todos  os  dias  de  despesas  de  pintura  e  de 
novas  installaçÕes.  Assim,  por  exemplo,  o  projecto  de  illu- 
minação  das  pontes  foi  de  l:600,r>000  réis.  Em  1881  fez 
um  projecto  o  conductor  Correia  Neves,  para  a  substituição 
das  madeiras,  que  se  deterioravam  rapidamente,  por  cha- 
pas de  ferro  zincadas,  e  em  agosto  de  1882  foi  approvado 
um  orçamento  do  de  6:710->000  réis  para  defesas  simples 
e  de  13:000^)00  réis  sendo  duplas.  Finalmente,  em  1885 
foi  proposta  a  ampliação  e  a  reparação  das  pontes-caes  da 
alfandega  pelo  engenheiro  o  sr.  A.  Teixeira  Júdice,  com 
a  approvação  do  director,  o  sr.  general  J.  J.  de  Paiva 
Cabral  Couceiro,  trabalho  muito  importante,  que  consistiu: 
na  ponte  oriental,  no  augmento  da  largura  precisa  para  a 
tornar  parallela  á  corrente,  facilitando  assim  o  acostamento 
das  embarcações,  e  na  occidental,  no  alargamento  d'ella 
também  por  meio  de  tubos  cheios  de  beton.  Estas  obras, 
bem  como  a  cobertura  das  pontes  com  telheiros  metallicos, 
foram  todas  orçadas  em  119:649;>700  réis,  serviço  que  foi 
contratado  com  o  empreiteiro  Frederico  William  Reeves, 
que  já  tinha  feito  trabalhos  importantes  no  paiz,  e  em 
especial  no  syphão  do  rio  de  Sacavém  para  o  projecto  de 
abastecimento  de  aguas  da  capital,  e  nas  pontes-caes  de 
Santa  Apolónia  e  do  Barreiro  nos  caminhos  de  ferro  do 
norte  e  do  sul. 

Com  estas  ultimas  obras,  informava  o  sr,  engenheiro 
Couceiro,  a  ponte  occidental  ficaria  com  a  forma  de  T, 
tendo  a  parte  a  enraisar  no  cães  2õ  metros  de  compri- 
mento e  20  metros  de  largura,  e  a  testa  105x^15  metros, 
augmentada  de  mais  4  metros  de  largura  por  meio  de  12 
cylindros  cheios  de  beton,  cravados  na  frente  d'ella  e  á 
distancia  de  10  metros,  com  excepção  dos  2  centraes  que 
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ticariam  só  distanciados  õ   metros,  e   de  mais  õ  pela  re- 
taguarda dos  primeiros  para  apoio  dos  guindastes. 

A  ponte  oriental  ficaria  com  a  forma  de  U,  tendo  a  testa 
79  metros  de  comprimento  e  ficando  parallela  ao  cães, 
com  13  cylindros.  « 

Sobre  a  primeira  haveria  um  telheiro  de  70  X  30  me- 
tros, e  sobre  a  segunda  outro  de  42>c20  metros. 

Os  cylindros  teriam  o  diâmetro  exterior  de  r",20  e  a 
espessura  de  0"\03õ,  e  as  estacas  de  ferro  fundido  o  de 
O'", 29  com  a  espessura  também  de  0,"'02.õ,  e  o  hélice  o  de 
l'",22.  Nas  estacas, ^para  preencher  o  espaço  entre  as  pon- 
tes actuaes  e  o  cães,  o  hélice  seria  substituído  por  um  cone 
truncado  de  beton,  contido  em  um  cofre  de  madeira,  e  en- 
volvendo as  estacas.  Emfim,  o  telheiro  seria  de  ferro  on- 
dulado, com  armação  metallica  e  asnas  á  Polonceau,  tendo 
as  columnas  8  metros  de  altura  e  sendo  o  telhado  envi- 
draçado. 

Com  o  parecer  do  conselho  de  obras  publicas  e  minas 
foram  approvadas  estas  obras,  sendo  de  um  anno  o  prazo 
de  garantia  para  a  nova  empreitada,  admittidas  as  pequenas 
modificações  propostas  pelo  constructor,  e  sendo  o  novo 
contrato  lavrado  em  28  de  novembro  de  1885. 

Este  contrato  teve  outro  addicional,  por  se  haver  calcu- 
lado que  as  31  columnas  de  ferro  e  as  13  estacas  de  hélice 
fossem  assentes  á  profundidade  de  18  metros,  e  reconhe- 
cer-se  que  essa  profundidade  variara  de  27"°, 92  a  30'",6I, 
o  que  determinou  um  orçamento  supplementar  de  réis 
23:000á000,  elevando-se  o  custo  dos  novos  trabalhos  e 
ampliações  a  76:700r>000  réis,  em  1887.  De  então  até  á 
inutilização  d'aquellas  pontes  pelas  novas  obras  do  porto 
de  Lisboa,  custaram  ainda  diversas  despesas  de  conser- 
vação, como  não  podia  deixar  de  ser. 

Projecto  de  molhes  de  abrigo  fluetuautes,  e  de  uma 
doca  com  molhes  da  mesma  natureza,  apresentado  pelo  en- 
genheiro naval  Júlio  de  Vascoucellos  Correia.  —  Quando 
em  1869  ou  1870  o  engenheiro  D.  António  de  Almeida 
foi  encarregado  do  projecto  de  algumas  docas  de  abrigo 
para  pequenas  embarcações,  para  as  resguardar  dos  perigos 
de  ficarem  expostas  aos  temporaes  do  Tejo,  attendendo,  de 
um  lado  á  rapidez  com  que  se  assoria  a  margem,  do  outro 
á  pouca  duração  que  teem  as  madeiras  nas  aguas  d'este 
rio,  propoz  o  emprego  de  fluctuadores  ligados  por  argolas 
a  estacas  cravadas  no  perímetro  do  espaço  escolhido  para 
a  doca,   podendo   esses  fluctuadores  baixar  ou   elevar-se 
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com  as  marés,  oscillar  com  a  acção  d'ellas,  e  fazerem 
perder  ás  correntes  grande  parte  da  sua  força  viva. 

O  conselho  de  obras  publicas  achou  engenhoso  o  sys- 
tema  proposto,  e  que  daria  naturalmente  resultado,  atten- 
didas  as  indicações  que  a  experiência  ministrasse  sobre  o 
funccionamento  d'aquelles  molhes  fluctuantes.  O  auctor 
do  projecto,  que  assistiu  á  discussão  que  originou  no  con- 
selho a  sua  proposta,  concordou  em  pequenas  modilica- 
ções  que  o  flnctuador  exigia  para  não  ficar  em  equilibrio 
instável.  Foi,  pois,  aconselhado  ao  governo  que  mandasse 
proceder  ás  respectivas  experiências,  e,  se  estas  dessem  o  re- 
sultado desejado,  que  poderia  ser  empregado  o  systema, 
se  houvesse  meio  de  preparar  a  madeira  para  resistir  á 
rápida  deterioração  e  á  acção  do  teredo,  podendo  as  es- 
tacas de  ligação  dos  fluctuadores  ser  de  ferro. 

Apesar  de  não  se  haverem  eíFeetuado  estudos  alguns  so- 
bre aquelles  fluctuadores,  quando  se  abriu  o  concurso 
para  as  duas  pontes-caes  da  alfandega,  conforme  o  proje- 
cto approvado  por  portaria  de  Ití  de  fevereiro  de  1870, 
requereram  o  engenheiro  Joaquim  Nunes  de  Aguiar  e  o 
sr.  Júlio  de  Vasconcellos  Correia,  que  tinham  o  privilegio 
concedido  por  alvará  de  29  de  dezembro  de  1869  das  do- 
cas de  abrigo  para  a  carga  e  descarga  formadas  por  bar- 
cos ou  molhes  tluctuantes,  que  o  concurso  fosse  ampliado 
áquellas  docas,  com  os  seguintes  fundamentos : 

1."  Que  as  pontes-caes  satisfaziam,  é  certo,  ás  exigên- 
cias do  governo,  mas  a  outras  deveriam  satisfazer  as 
obras  da  alfandega; 

2.°  Que  o  projecto  feito  ha  cinco  annos  estava  já  longe 
dos  progressos  que  tinha  tido  a  sciencia  do  engenheiro,  e 
das  exigências  da  actualidade ; 

o."  Que  a  ponte-caes  não  era  utilisavel  em  certas  condic- 
çoes  c  para  um  determinado  rumo  e  intensidade  de  vento, 
sendo,  pelo  menos,  perigosíssima  a  atracação  a  ella,  quando 
no  inverno  reinassem  os  ventos  rijos  do  quadrante  de  SW.; 

4."  Que  a  ponte  teria  somente  livres  650  metros  para 
a  carga  e  descarga,  quando  devia  ter  o  dobro ; 

5."  Que  havia  grande  vantagem  em  que  o  carvão  de  pe- 
dra para  uso  dos  barcos  a  vapor  estivesse  armazenado  pró- 
ximo da  alfandega,  e  pudesse  carregar-se  e  descarregar-se 
no  mesmo  cães,  onde  se  descarregam  e  carregam  as  mer- 
cadorias, o  que  não  podia  fazer-se  nas  pontes-caes  ; 

6.°  Que  as  embarcações  meudas  do  Tejo  não  tinham  be- 
neficio algum,  ficando  sem  ter  onde  refugiar-se,  quando 
precisassem  de  abrigo. 
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Propunham,  portanto,  que  se  abrisse  concurso  para  uma 
doca  fechada  por  diques  fluctuantes,  compostos  de  barcos 
hgados  entre  si  na  extensão  de  100  metros  proximamente, 
emergindo  4  ou  5  metros  das  aguas,  sustentando  uma  plata- 
forma, á  qual  viessem  os  navios  fazer  as  suas  operações 
coramerciaes,  que  lhes  apresentasse  facilidade  de  atracação, 
e  que  os  molhes  fechassem  uma  área  de  300"' X 100"", 
onde  fossem  recebidos  navios  calando  6  a  8  metros,  e 
onde  a  agitação  do  mar  se  não  propagasse  do  exte- 
rior. Xas  faces  mais  curtas  d'esta  doca,  voltadas  ao  nas- 
cente e  poente,  deveria  haver  duas  entradas  livres  de  20 
metros  de  largura  para  a  passagem  das  embarcações, 
sendo  formadas  por  grades  verticaes  ligadas  a  Tim  íluctua- 
dor  estanque. 

Os  barcos,  que  haviam  de  formares  cães  commerciaes, 
poderiam  armazenar  nos  porões  carvão  de  pedra  e  outras 
mercadorias.  Fundeada  a  doca  no  logar  escolhido,  a  parte 
que  iicasse  entre  ella  e  a  margem  serviria  de  abrigo  para 
os  barcos  do  Tejo. 

A  junta  consultiva  de  obras  publicas  entendeu  que  devia 
a  proposta  ser  apreciada  com  toda  a  reflexão  e  vagar,  o 
que  naquella  occasião  seria  inopportuno,  por  constar  a  pro- 
posta de  um  simples  esboço  e  indicação  geral,  sem  mais 
estudo  algum,  notando  somente  que  os  engenheiros  pro- 
ponentes houvessem  attendido  tanto  ao  serviço  da  alfan- 
dega, sem  attenção  alguma  ao  regimen  das  aguas,  á 
facilidade  de  navegação  e  de  atracação,  e  ás  condições 
de  segurança  para  os  navios  e  para  os  próprios  cães 
fluctuantes  nos  dias  tempestuosos  de  inverno. 

Todas  estas  questões  mereciam  a  maior  consideração,  e 
os  próprios  auctores  do  projecto  diziam  havel-as  attendido. 
Assim,  ponderavam  elles,  que  no  porto  de  Lisboa  nunca  o 
vento  chegava  a  levantar  ondas  que  quebrassem  as  boas 
amarrações  dos  navios,  e  que  os  levassem  á  costa.  Só  os 
costeiros  o  deviam  recear,  por  não  não  poderem  trazer  amar- 
rações pesadas.  TC,  tratando  do  projecto  propriamento  dito, 
diziam  ainda  que  uma  cousa  a  temer  era  o  choque  dos  na- 
vios contra  os  cães  fluctuantes,  para  cuja  defesa  se  pre- 
cisava de  uma  grade  de  madeira. 

A  junta  julgava  indispensável  prover  a  que  dispuzessem 
de  boas  amarrações,  que  podiam  ser  dadas  por  estacas  de 
hélice.  E,  se  estas  mereciam  coníiança  para  os  grandes 
fluctuadores,  melhor  serviriam  para  os  navios.  Os  corpos 
mortos  de  sufficiente  peso  no  fundo  do  mar,  e  ligados  a 
parafusos  cravados  no  solo,  estavam  então  generalizados,  e 
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nos  portos  inglezes  tinham  prestado  grandes  serviços  á  na- 
vegação. 

(Js  duques  de  Alba,  em  Hamburgo,  também  sií  emprega- 
vam ha  longo  tempo. 

A  junta  conchiia  por  lembrar  que  o  progresso  dos  na- 
vios nos  últimos  annos,  de  1865  até  então,  não  tinha  apre- 
sentado soluções  novas  que  annuUassem  os  princípios  estabe- 
lecidos para  as  pontes-caes,  aconselhando  a  substituição 
d'ellas  por  docas  fluctuantes.  Para  as  embarcações  meudas 
podiam  estas  docas  surtir  bons  efFeitos  em  certos  logares, 
mas  não  em  relação  á  alfandega  de  Lisboa,  onde  as  mer- 
cadorias tinham  de  seguir  logo  para  a  casa  fiscal.  Ora  050 
metros  de  cães  era  eífectivemente  pouco ;  mas  antes  de  novas 
experiências  seria  imprudente  emprehender  grandes  obras, 
e  muito  mais  fazer  a  concessão  d'ellas  a  qualquer  empresa, 
mediante  a  percepção  de  uma  taxa  sobre  o  commercio. 

Bem  se  sabia  que  o  custo  da  obra  devia  ser  pago  por 
quem  d'ella  se  utilisasse.  Mas  o  monopólio  podia  dar  logar 
a  contestações  e  reclamações  muito  inconvenientes. 

Por  ultimo,  parecia-lhe  não  dever  confundir-se  a  ques- 
tão dos  armazéns  para  carvão  e  deposito  de  mercadorias, 
c  a  das  próprias  docas,  com  a  das  pontes-caes,  cada  uma 
das  quaes  tinha  o  seu  fim  definido. 

Apesar  d'este  parecer,  os  mesmos  engenheiros,  Joaquim 
Nunes  de  Aguiar  e  Júlio  de  Vasconcellos  Correia,  apre- 
sentaram, para  substituir  a  ponte  sobre  cylindros  de  ferro 
coado  e  estacas-helices,  cujo  projecto  fora  elaborado  por 
um  dos  próprios  signatários  do  requerimento,  o  projecto 
de  uma  doca,  que  se  obrigavam  a  construir  nas  proximida- 
des da  alfandega,  com  molhes  fluctuantes.  Teria  essa  doca 
três  hectares,  apresentando  um  desenvolvimento  de  cães 
de  1:200  metros,  com  capacidade  para  o  trafego  de  80:000 
toneladas  de  mercadorias. 

Esta  doca  teria  vias  férreas  para  vagons,  e  a  obra  seria 
feita  sem  subvenção  alguma  do  governo,  cobrando,  porem, 
os  concessionários  um  imposto  por  tonelada  das  mercado- 
rias que  d'ella  se  utilisassem,  estabelecido  de  accordo  com 
o  governo,  e  bem  assim  a  taxa  de  carga,  descarga,  ou  ar- 
mazenagem e  guarda,  tanto  no  cães,  como  nos  seus  depó- 
sitos, conforme  uma  tabeliã  approvada  superiormente. 

A  concessão  seria  por  dezasete  annos,  com  a  isenção 
de  direitos  sobre  todo  o  material  fixo  e  circulante  impor- 
tado do  estrangeiro.  O  projecto  era  o  constante  da  fig.  13 
da  est.  V,  de  que  mais  adiante  tratarei. 

Voltando  este  assumpto  á  junta  consultiva  de  obras  pu- 
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blicas,  esta.  deu  sobre  elle  parecer  em  29  de  setembro  de  1870, 
e,  considerando  quão  complexo  era  o  assumpto,  tratou  em 
especial  dos  seguintes  pontos: 

A  doca  fluctuante  satisfará  ao  fim- a  que  é  destinada,  e 
o  systema  empregado  oíferecerá  plena  coníiança? 

Uma  ponte-caes,  como  a  projectada,  satisfará  ás  ne- 
cessidades do  commercio  para  a  carga  e  descarga  dos 
navios  ? 

Convém  acceitar  a  proposta  de  qualquer  empresa  sem 
o  governo  dispender  cousa  alguma  na  obra? 

Quanto  ao  primeiro  ponto,  julgava  ajunta  que  aquelles 
volumosos  corpos  fluctuantes,  pela  sua  grande  massa,  e 
pela  profundidade  a  que  mergulhavam,  deviam  destruir 
todo  o  effeito  das  ondas  em  occasião  de  temporaes.  De- 
veriam, portanto,  dar  abrigo,  e  o  systema  proposto  era 
engenhoso. 

O  armazenar  ali  o  carvão  para  fornecer  aos  navios,  que 
d'elle  carecessem,  era  de  grande  vantagem.  Havendo, 
porem,  no  recinto  da  doca  diminuição  das  correntes,  não  se 
dariam  assoriamentos  muito  para  temer '? 

Demais,  tendo  ainda  por  effeito  aquella  construcção  des- 
viar da  margem  a  corrente  do  rio,  deveria  aquella  enlo- 
dar-se  cada  vez  mais. 

Podia  calcular-se,  com  effeito,  o  máximo  esforço  das 
vagas  e  dos  ventos  nos  corpos  fluctuantes,  e  portanto  de- 
terminar-se  a  força  e  o  numero  de  amarrações  a  empregar. 
Mas  seria  sem  duvida  muito  difficil  conservar  a  mesma  ten- 
são nas  amarras,  com  a  boa  distribuição  das  resistências, 
que  deviam  offerecer,  para  que  não  soffressem  flexões  ou 
fractura  de  algum  dos  fios  que  as  formam,  como  succede 
aos  cabos  das  pontes  suspensas. 

A  variação  dos  ângulos  formados  pelas  correntes  das 
amarrações  dos  corpos  fluctuantes  no  decurso  da  maré 
obrigaria  a  esforços  enormes,  se  por  articulações,  ou  por 
outros  meios,  se  não  obstasse  áquelle  mal. 

A  communicação  da  plataforma  da  doca  com  a  alfande- 
ga também  offereciadiííicu  Idades,  ainda  não  resolvidas,  e  pro- 
venientes, não  só  das  differenças  de  nivel  das  aguas  em  vir- 
tude das  marés,  mas  também  da  deslocação  da  doca  em 
consequência  das  correntes,  da  pressão  do  vento  e  do  cho- 
que das  vagas. 

Esperava  ajunta  que  os  projectos  viriam  sufiicientemente 
detalhados  para  darem  elementos  para  a  apreciação  d'esta 
parte  technica,  tão  importante . 

Quanto    ao    segundo    ponto,    a  junta   não  receava  que 
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houvesse  temporaes  tão  fortes,  que,  empregando  bóias  do 
systema  Mitchell  em  numero  sufficiente  e  bem  dispostas, 
os  navios  não  pudessem  desatracar  das  pontes-caes,  como 
receavam  os  auctores  do  projecto  e  a  associação  commer- 
cial  de  Lisboa.  Era  esta  uma  questão  puramente  naval, 
que  devia  ser  elucidada  pelos  officiaes  de  marinha. 

Finalmente,  quanto  ao  terceiro,  a  junta  já  tinha  reco- 
nhecido que  os  melhoramentos  d'aquella  ordem  deviam  ser 
pagos  pelo  contribuinte,  quer  cobrados  por  uma  empresa, 
quer  pelo  governo;  mas  julgava  que  o  serviço  aduaneiro 
não  devia  íicar  dependente  de  uma  sociedade  mercantil, 
que  ficaria  com  um  monopoUo,  se  não  de  direito,  pelo  me- 
nos de  facto,  o  que  daria  logar  a  reclamações,  não  só  do 
fisco,  mas  também  do  commercio. 

E,  pelo  que  fica  exposto,  concluia  a  junta : 

l.*'  Que  não  tinha  elementos  sufficientes  para  apreciar 
devidamente  o  projecto,  ao  qual  faltavam  detalhes  e  a  indica- 
ção dos  meios  que  poderiam  empregar-se  para  evitar  os  pe- 
rigos que  podiam  dar-se; 

2.''  Que  não  tinha  razoes  para  modificar  o  seu  parecer,  de 
que  as  estacas  de  hélice  off"ereciam'  sufficiente  confian- 
ça, devendo  sobre  o  assumpto  ouvir-se  os  officiaes  da  ar- 
mada real ; 

3."  Que  lhe  parecia  mais  conveniente  que  a  obra,  que 
devesse  fazer-se,  fosse  por  contado  Estado,  do  que  por  uma 
empresa  industrial. 

Realizando-se  o  concurso  da  ponte-caes,  a  esse  concurso 
concorrêramos  dois  engenheiros,  Aguiar  e  Vasconcellos  Cor- 
reia, e,  insistindo  em  que,  em  conformidade  da  opinião  dos 
officiaes  de  marinha  e  dos  conhecedores  do  serviço  mariti- 
mo,  não  seria  possível  fazer-se  aatracação  aos  cães  da  alfan- 
dega sem  um  abrigo  exterior,  sem  o  qual,  com  os  ventos 
de  SE.  e  de  vSW.,  os  navios  atracados  softreriam  grandes 
avarias  e  as  causariam  elles  próprios  ás  pontes-caes,  apre- 
sentavam, comtudo,  as  bases  de  umaproposta,  que  lhes  pa- 
recia satisfazer  ao  serviço  da  alfandega,  e  que  era  a  se- 
guinte : 

1 .°  Obrigavam-se  á  construcção  da  ponte-caes  em  confor- 
midade das  condições  do  concurso  publicadas  no  Diário 
do  Governo  de  o  de  setembro  de  1870  pela  quantia  de 
309:2626998  réis; 

2."  Obrigavam-se  mais  a  construir  um  abrigo  a  este  cães 
por  uma  doca  do  seu  systema,  recebendo  como  indemni- 
zação : 
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a)  Um  imposto  por  todos  os  navios  que  acostassem  á 
ponte ; 

6)  O  direito  de  explorar  as  barcas  como  appenso  da 
doca,  ou  de  receber  o  ^'•overno  esse  imposto,  pagando  á  em- 
presa o  que  se  alvitrasse  para  juro  e  amortisaçao  do  capi- 
tal dispendido. 

No  concurso  não  appareceram  outros  concorrentes.  Não 
podia,  porem,  adjudicar-se  a  obra  a  estes,  por  estarem  fora 
do  programma. 

E,  comquanto  a  junta  reconhecesse  que  uma  doca  de 
abrigo  e  de  carga  e  descarga  seria  a  melhor  solução  do 
problema,  o  local  d'ella  estava  dependente  do  plano  das 
obras  do  porto. 

A  ponte-caes,  com  a  doca  de  molhes  fluctuantes,  pode- 
ria satisfazer,  no  tocante  ao  abrigo.  Mas  nem  ajunta  po- 
dia fazer  juizo  perfeito  das  obras,  por  falta  do  respectivo 
projecto,  nem  tinha  elementos  para  íixar  o  imposto  que  de- 
via ser  lançado  aos  navios,  que  se  utilisassem  da  ponte  e 
do  abrigo,  e  se  esse  imposto  não  prejudicaria  mais  o  com- 
mercio  do  que  o  estado  actual  o  prejudicava. 

Respeitava  a  opinião  dos  práticos  do  porto ;  mas  pare- 
ciam-lhe  exagerados  os  perigos  a  que  julgavam  os  navios 
íicariam  expostos,  sendo  certo  que  reinam  aqui  os  ventos 
do  N.  durante  nove  mezes  do  anno,  não  devendo  recear-se 
que  os  navios  nestas  condições  não  pudessem  atracar  ás 
pontes.  E  as  observações  meteorológicas  lhes  indicariam 
em  que  circumstancias  deviam  fazer-se  ao  largo. 

Einalmente,  tendo  o  único  concorrente  apresentado  o 
preço  de  333:710j$ÍOOO  réis  para  a  obra,  julgava  dever  abrir- 
se  um  novo  concurso  com  esta  base  de  licitação,  se  o 
governo  não  julgasse  preferível  fazer  a  obra  por  adminis- 
tração. 

Foi,  em  vista  d'este  ultimo  parecer  da  junta  consul- 
tiva de  obras  publicas,  que  o  distincto  engenheiro  naval,  o 
sr.  Júlio  de  Vasconcellos  Correia,  apresentou  um  projecto 
de  quebra-mar  fluctuante,  e  doca  de  carga  e  descarga, 
instruido  com  plantas,  alçados  e  cortes  das  barcas  para  o 
seu  systema  de  abrigos,  e  bem  assim  da  maneira  de  dis- 
tribuir as  amarras  dos  barcos  para  a  igualdade  dos  esfor- 
ços de  distensão,  os  detalhes  das  barcas  de  madeira  e  dos 
fluctuadores  de  grades,  que  deviam  ficar  transversaes  ás 
correntes,  etc  ,  etc. 

A  planta  d'este  projecto,  com  a  indicação  das  amar- 
rações, é  a  da  fig.  13.**  da  já  citada  est.  v,  onde  se  vê 
que  a  doca  teria  internamente  286™  X  100'",  com  uma  en- 
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trada  de  20  metros,  e  seria  circumdada  de  molhes  com  a 
largura  de  plataforma  de  19  metros,  ligados  a  terra  por  uma 
ponte,  lambem  de  19  toetros  de  largura,  tudo  munido  de 
linhas  férreas  e  placas. 

Com  o  seu  systema  julgava  o  auctor  do  projecto: 

1.'^  Dar  abrigo  em  qualquer  estado  de  mar  e  de  tempo 
aos  cães  de  carga  e  descarga ; 

2."  Dar  abrigo  aos  barcos  do  Tejo  que  entrassem  na 
doca  ou  se  puzessem  ao  abrigo  dos  molhes; 

3.°  Dispor  de  armazéns  para  receber  carvão,  resol- 
vendo-se  o  problema  dos  depósitos  fluctuantes  para  abaste- 
cimento dos  navios ; 

4."  Facultar  a  todos  os  vapores  o  virem  descarregar 
nas  proximidades  da  alfandega,  concentrando  ali  o  serviço 
e  dispensando  pessoal; 

õ."  Tornar  as  descargas  dos  navios  muito  mais  baratas 
e  commodas  do  que  com  as  fragatas  actuaes  ; 

G.°  Dar  á  alfandega  540  metros  de  cães  em  bom  tempo, 
e  270  metros  em  mau  tempo,  só  com  um  pequeno  traba- 
lho de  baldeação ; 

7.°  Poder  accumular  no  deposito  das  barcas  o  que  hoje 
está  no  deposito  do  Porto  Franco; 

8.°  Poder  augmentar  os  quebra-mares,  e  ampliar  a 
doca  e  cães,  quando  seja  preciso; 

9."  Deixar  completamente  desembaraçada  a  margem, 
sem  crear  embaraços  á  navegação  fluvial. 

Os  barcos  podiam  ser  de  ferro  ou  de  madeira,  e  nos  seus 
depósitos  receber  100:000  toneladas  de  carvão,  que 
chegariam  para  todos  os  navios  que  viessem  ao  porto. 

Calculava-se  que  o  producto  hquido  da  armazenagem  e  o 
imposto  de  abrigo  dariam  mais  do  que  o  necessário  para 
juro  e  amortisação,  não  devendo  o  capital  a  empregar  ser 
"inferior  a  300:0Ò0?5000  réis. 

O  quebra-mar  do  lado  do  S.  seria  formado  por  duas 
barcas  de  135  metros  de  comprido  por  13  de  boca  e  10 
de  pontal,  calando  r",50. 

Tinham  estas  barcas  a  forma  de  um  prisma  de  122"' X 
12'"X;10"',  terminando  por  dois  semi-cylindros  de  eixo 
vertical  com  o  raio  de  G"',5,  formando  duas  proas  iguaes. 

O  volume  de  agua  deslocado  por  cada  fluctuador  seria 
de  11:167  metros  cúbicos,  que  corresponderia  ao  peso  de 
86  toneladas  por  metro  corrente,  aproximadamente.  Af- 
tirmava-se  que  nos  maiores  temporaes  a  vaga  no  porto 
de  Lisboa  não  excedia  1  metro  de  altura  e  que  a  sua  ac- 
ção não  se  exercia  a  profundidade  superior  a  2  metros.  No 


205 

local  onde  se  projectava  a  amarração  dos  quebra-mares  não 
havia  a  considerar  os  eífeitos  da  vaga  do  fundo,  e  por  isso 
o  efFeito  dynamico  do  choque  pela  velocidade  da  transla- 
ção das  vagas  contra  os  lados  das  barcas  seria  pequeno, 
e  a  pressão  devida  é  altura  das  ondas  contra  o  costado 
não  excederia  1:000  a  1:500  kilogrammas  por  cada  metro 
de  comprimento. 

Não  havia  dados  seguros  para  avaliar  o  effeito  statico  e 
dynamico  das  vagas  neste  porto ;  mas,  attendendo  á  gran- 
de massa  das  barcas,  parecia  que  nada  haveria  a  temer  da 
pressão  sobre  ellas,  que  deveria  ser  equilibrada  pelo  es- 
forço de  distensão  das  amarras.  Um  dos  temporaes  mais  for- 
tes registados  neste  porto  fora  o  de  K>  de  dezembro  de 
186H,  cuja  maior  velocidade  de  vento  chegou  a  108  kilo- 
metros  por  hora,  ou  30  metros  por  segundo,  com  a  pressão 
de  125  kilogrammas  aproximadamente  por  metro  quadra- 
do. A  pressão  exercida,  pois,  pelo  vento  nos  472  metros 
quadrados  da  superfície  da  barca  exposta  a  elle  seria 
de  59:000  kilogrammas. 

O  auctor  do  projecto  addicionava-lhe  ainda  50  por  cento 
para  a  impulsão  do  vento  na  mastreação  dos  navios  atra- 
cados e  efFeito  dynamico  das  vagas,  e  sendo,  portanto,  o  es- 
forço em  cada  barca  de  88:500  kilogrammas,  e  empre- 
gando correntes  de  ferro  de  0"',05  de  diâmetro,  sendo 
4  do  lado  exposto  ao  N.,  calculava  que  o  esforço  de 
distensão  por  cada  millimetro  quadrado  seria  de  ò'\60. 

A  amarração  do  quebra-mar  fluctuante  apresentava  as 
difficuldades  que  todas  teem  apresentado,  mas  que  teem 
sido  vencidas  onde  as  vagas  são  de  altura  e  força  muito  su- 
periores ás  d'este  porto. 

Mas,  como  seriam  grandes  os  prejuizos  resultantes  da 
ruptura  de  alguma  amarra  do  quebra-mar  fluctuante,  de- 
viam ellas  ser  calculadas  para  o  caso  o  mais  desfavorá- 
vel. 

A  pressão  da  agua  contra  as  paredes  verticaes  dos 
molhes  dependia  da  altura  das  vagas,  com  a  qual  aquella 
pressào  cresce. 

O  effeito  produzido,  porem,  pela  velocidade  da  impulsão 
podia  ser-lhe  muito  superior. 

Segundo  Stevenson,  a  pressão  pode  exceder  a  de  30  to- 
neladas por  metro  quadrado  ;  mas,  não  excedendo  a  pressão 
hydrostatica  10  toneladas,  a  differença  era  devida  á  impul- 
são. 

Esta  acção  destruidora  dá- se,  quando  o  fundo  se  eleva 
junto  á  costa. 


206 

Nas  praias  inclinadas  o  movimento  das  vacras  eleva-as 
a  grandes  alturas,  e  o  seu  movimento  vertical  de  ondula- 
ção transforma-se  em  velocidade  horizontal,  bem  maior  do 
que  a  da  agua  caindo  da  altura  das  vagas. 

Xo  caso  de  que  se  trata  não  havia  que  recear  o  effeito  da 
reacção  das  vagas  no  fundo,  e  as  barcas  encontravam  uma 
resistência  ao  movimento  da  agua,  que  fazia  pressão  do  la- 
do opposto;  e,  attenden^lo  a  que  não  actuaria  ao  mesmo 
tempo,  da  mesma  forma  e  com  a  mesma  intensidade  no 
comprimento  do  barco,  a  que  a  pressão  era  inferior  á  devi- 
da á  altuia  a  que  subia  a  vaga  contra  o  costado  do  barco, 
e  a  que  a  variação  da  íigura  nas  catenarias  das  amarras 
faria  amortecer  a  pressão,  parece  que  não  deveria  exceder 
1:000  kilogrammas  por  metro  de  comprimento  d'elle  a 
pressão  contra  o  costado. 

Posto  isto,  sendo  a  pressão  da  agua  em  cada  barco  de 
135:000  kilogrammas  e  a  do  vento  sobre  o  barco  e  na 
mastreação  dos  navios  acostados  75:000  kilogrammas,  se- 
ria o  total  200:000  kilogrammas,  numero  redondo,  e  o  ex- 
forço  da  distensão  da  amarra 

2U0:000'< 


n  cos  a  íl 


sendo  n  o  numero  das  amarras,  a  o  angulo  da  amarra  com 
o  plano  horizontal  junto  do  escovem,  e  12  a  secção  da  amarra 
em  millimetros  quadrados.  Para  o  caso  do  ;í=45°  e  a  =  50""" 
o  exforço  de  distensão  por  millimetro  quadrado  da  amarra 
seria 

T=  18^2 

A  resistência  das  amarras  depende  da  forma  dos  fuzis,  de 
serem  estes  bem  caldeados  e  da  qualidade  do  ferro  de  que 
forem  feitos  ;  sendo,  porem,  d'ellas  que  depende  o  bom 
êxito  do  systema,  devia  na  sua  fabricação  haver  todo  o  cui- 
dado. 

A  grande  difficuldade  a  vencer  era  distribuir  igualmente 
a  pressão  por  todas  as  amarras,  o  que  o  auctor  julgava  haver 
conseguido  pelos  apparelhos  especiaes  que  descrevia. 

Cada  proa  teria  4  amarras  ;  mas  como  aquellas  eram  cy- 
lindricas,  soffreriam  muito  maior  pressão  do  que  se  fossem 
em  talhamar. 

Os  dois  lados  da  doca,  de  E.  e  de  AV.,  eram  formados  por 
um  gradeamento  de  ferro,  sustentado  por  Huctuadores,  e 
seguro  por  amarras  de  ferro. 
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Estas  grades,  mergulhadas  e  dividindo  as  eorrenteSj 
dariam  ao  recinto  o  abrigo  preciso,  sem  desviarem  as 
da  maré.  Parecia,  porem,  que  haveria  mais  estabihdade  no 
systema,  se  os  fluctuadores  que  sustentam  as  grades  ficas- 
sem na  parte  superior  e  os  pesos  na  inferior. 

De  todo  o  exposto  muito  desenvolvidamente  concluia  a 
junta  consultiva : 

1."  Que  o  projecto  do  quebra-mar  fluctuante  estava  suffi- 
cientemente  desenvolvido  para  bem  e  devidamente  ser 
apreciado  o  pensamento  do  auetor; 

2.°  Que  o  projecto  era  exequivel  e  que  os  fluctuadores 
deviam  abrigar  bem  os  navios  que  a  elles  acostassem  ou 
ap  cães  ; 

o.°  Que  a  segurança  do  abrigo  dependia  das  amarras, 
devendo,  portanto,  empregar-se  todos  os  meios  para  não  sup- 
portarem  grande  esforço  de  distensão,  serem  emprega- 
das em  numero  sufficiente,  bem  fa])ricadas,  de  bom  ferro, 
bem  caldeadas  e  sujeitas  aprovas  que  revelassem  qualquer 
defeito  que  pudessem  ter; 

4."  Que  o  custo  da  construcção  parecia  dever  exceder 
muito  a  quantia  de  300:000->000  réis ; 

5.°  Que  a  facilidade  de  fornecer  carvão  aos  navios  podia 
concorrer  para  o  porto  ser  mais  frequentado ; 

6."  Que  a  construcção  dos  depósitos  próximo  da  alfan- 
dega facilitaria  muito  a  fiscalisação  aduaneira,  vindo  esta 
a  ser  mais  efficaz  e  económica ; 

7.°  Que  este  projecto  poderia  ser  melhor  apreciado  pelas 
auctoridades  maritimas,  que  conhecem  o  porto  e  as  diffi- 
culdades  que  devem  offerecer  as  amarrações  a  grandes 
corpos  fluctuantes,  expostos  a  fortes  movimentos  das  aguas 
e  á  acção  das  vagas  e  dos  ventos. 

Apesar  de  não  ter  tido  seguimento  esta  proposta,  jul- 
guei interessante  dar  conhecimento  mais  desenvolvido  do 
systema,  que  procuraram  empregar  no  porto  de  Lisboa  dois 
profissionaes,  cujos  nomes  mereciam  a  maior  consideração, 
tanto  pela  sua  scieneia,  como  pela  conta  em  que  eram  tidos. 

Planos  inclinados  em  Porto  Brandão. —  (Jma  das  faltas, 
que  mais  sensivel  se  tinha  tornado  no  porto  de  Lisboa,  era 
a  dos  meios  de  visitar  e  de  reparar  os  navios  que  houvessem 
soífrido  qualquer  avaria.  De  ha  muito  se  vinha  procurando 
meio  de  obtemperar  a  este  mal,  e  vou  dar  noticia  de  al- 
guns que  foram  tentados,  mas  sem  resultado.  Limitar- 
me-hei,  porem,  aos  mais  importantes. 

Já  em  18  de  agosto  de  1847  João  Ecdes  Martin  e  Ber- 
nardino Joaquim  de  Azevedo  tinham  obtido  o  privilegio  por 
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15  annos  para  o  estabelecimento  de  uma  machina,  que  lia- 
via  sido  intitulada  Escorregadio  de  Martin  e  Azevedo,  e  que 
tinha  por  fim  tirar  qualquer  navio  a  terra,  para  concertal-o 
c  repol-o  no  mar. 

Em  16  de  abril  de  1845  obtivera  também  privilegio  por 
15  annos  o  constructor  naval  Manuel  Luiz  dos  Santos  para 
estabelecer  o  que  chamou  Estale iro-doca-mac/nna  no  porto 
de  Lisboa,  e  que  não  era  mais  do  que  uma  doca  íluctuante. 

O  primeiro  d'estes  privilégios  terminava  em  1858.  E  até 
esta  epocha  nenhum  dos  concessionários  tinha  ainda  podido 
levar  á  execução  obras  de  tanta  utilidade. 

Em  16  de  julho  de  1856  Thomás  Rumball  e  John 
Scott  Russel  &  C*  pediram  também  que  lhes  fosse  conce- 
dido montar  em  local  adequado  nas  margens  do  Tejo  um 
estaleiro  completo  de  construcção,  com  officinas,  e  com 
um  plano  inclinado  para  reparação  de  navios  de  1:000 
toneladas  de  carga,  mediante  certas  concessões,  isempção 
de  direitos  e  outros  privilégios,  de  que  em  parte  prescin- 
diram depois  por  declaração  e  nova  proposta  de  18  de  de- 
zembro do  mesmo  anno. 

Finalmente,  era  6  de  julho  de  1856  Ricardo  Knowles 
apresentou  uma  proposta  ao  govei-no  para  construir  no 
porto  de  Lisboa  um  plano  inclinado  para  navios,  com  ar- 
mazéns e  todas  as  obras  accessorias  necessorias  para  en- 
calhar o  maior  navio  do  Estado,  pedindo  só  a  isempção  de 
direitos  das  machinas  e  dos  materiaes  importados  para  as 
obras,  e  o  exclusivo  de  estabelecimentos  d'esta  natureza 
para  levantar  e  concertar  navios. 

Em  2  de  outubro  seguinte  declarou  este  requerente  que, 
para  evitar  quaesquer  difficuldades  que  pudessem  surgir 
á  sua  concessão,  havia  comprado  o  privilegio  concedido  ao 
constructor  naval,  Manuel  Luiz  dos  Santos,  e  bem  assim 
que  estava  associado  com  Henrique  Law,  que  era  possui- 
dor de  um  privilegio  que  lhe  fora  concedido,  para  o  em- 
prego de  uma  machina  especial  destinada  ao  levantamento 
de  navios  em  planos  inclinados  e  em  estaleiros  de  repa- 
ração. 

Em  14  de  novembro  de  1856  este  mesmo  Henrique 
Law,  já  associado  com  Richard  Knowles,  tratando  da 
installação  dos  planos  inclinados  para  navios  neste  porto, 
expoz  ao  governo  que  o  mais  vantajoso  para  ser  explo- 
rado por  uma  empresa  seria  o  que  servisse  a  navios  de 
500  a  1:000  toneladas;  mas  que  o  mais  conveniente  para 
o  governo  seria  o  que  se  prestasse  a  receber  navios  de 
3:000  toneladas. 
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O  governo  nomeou  então,  em  18  de  outubro  do  mesmo 
anno,  uma  commissão  para  inquirir  das  vantagens  para 
o  commercio  da  concessão  dos  planos  inclinados  que  levan- 
tassem navios  de  primeira  grandeza,  sendo  essa  commis- 
são  de  parecer  que  haveria  utilidade  na  concessão,  auxi- 
liando-se  a  empresa  com  a  isempção  de  direitos  dos  ma- 
teriaes  importados,  e  com  tudo  o  mais  que  fosse  possivel ; 
mas  que  o  exclusivo,  a  ser  dado,  não  deveria  exceder  o 
tempo  da  patente,  por  prazo  curto,  e  ficando  ao  governo 
a  faculdade  de  proceder  ás  construcções  que  lhe  aprou- 
vesse para  uso  da  marinha  de  guerra. 

O  que  sobre  este  ponto  de  vista  havia  no  porto  de  Lis- 
boa só  satisfazia  em  determinadas  circumstancias  e  era 
muito  limitado,  convindo  que  os  governos  auxiliassem, 
quanto  pudesse  ser,  todos  aquelles  estabelecimentos,  bem 
como  as  oflftcinas  e  fabricas  de  machinas. 

Em  10  de  março  de  1857  os  industriaes  José  Pedro 
Collares  Júnior  e  Irmão  propozeram  estabelecer  um  plano 
inclinado  junto  da  sua  fabrica  de  fundição  e  de  construcção 
de  machinas,  solicitando  a  protecção  do  Estado,  que  lhe 
foi  promettida  por  portaria  de  IG  do  mesmo  mez,  se  o 
trabalho  fosse  começado  dentro  em  6  mezes  da  data  da 
mesma  portaria.  Em  seguida  pediram  os  mesmos  indus- 
triaes, que,  alem  da  protecção  já  promettida,  lhes  desse 
o  Estado  de  preferencia  o  concerto  dos  seus  navios,  ao 
que  o  governo  respondeu,  que,  havendo  aqui  estabeleci- 
das duas  empresas  para  aquelle  fim,  daria  a  preferencia 
áquella  que  primeiro  se  habilitasse  para  executar  as  obras 
com  a  maior  perfeição  e  com  as  maiores  v^antagens. 

Pouco  tempo  depois  Paulo  Centurini  e  Jorge  Frederico 
Young,  em  8  de  agosto  de  1859,  requereram  a  concessão 
do  privilegio  e  exclusivo  por  (iO  annos  da  construcção  de 
diques,  planos  inclinados  e  outras  installaçoes  para  o  con- 
certo de  navios,  tanto  mercantes,  como  de  guerra,  me- 
diante condições  que  foram  successivamente  modificadas, 
até  ficarem  reduzidas  á  dos  termos  precisos  a  que  deviam 
satisfazer  aquelles  estabelecimentos  e  á  isempção  de  direi- 
tos dos  materiaes  importados  para  as  obras. 

O  conselho  de  obras  publicas,  ouvido  sobre  esta  pre- 
tensão, reconheceu  a  necessidade  urgente  d'aquelles  esta- 
balecimentos  navaes  no  nosso  porto  ;  mas  não  se  julgou 
competente  para  a  apreciação  de  questões  d'aquella  natu- 
reza, por  carecer  de  conhecimentos  práticos  especiaes  de 
navegação.  Julgava,  porem,  dever  aconselhar  o  governo 
a  que  não  approvasse  obra  alguma  em  qualquer  local  do 
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porto,  sem  ser  subordinada  ao  plano  geral  do  seu  melho- 
ramento. 

E,  neste  caso,  era  de  parecer:  1.",  que  não  deveria  conce- 
der-se  privilegio  ou  exclusivo  a  uma  só  empresa,  que  com- 
prehendesse  todo  o  reino,  mas  somente  para  cada  porto  e 
em  conformidade  de  obras  bem  estudadas  e  definidas;  2.", 
que  neste  porto  de  Lisboa  se  devia  estudar  o  plano  de 
obras  para  a  regularização  das  margens  e  o  bom  regimen 
do  rio  e  do  porto;  3.*^,  que  deveria  ser  encarregada  uma 
commissão  especial  de  formular  as  condições  para  o  con- 
curso da  construcção  do  plano  inclinado  mais  adequado  ao 
porto  de  Lisboa  ;  4.°,  que,  aberto  o  concurso,  se  fizesse  a 
concessão  á  empresa  que  desse  garantia  segura  da  boa 
execução  das  obras,  oíFerecendo  as  maiores  vantagens  ao 
commercio,  com  o  menor  ónus  para  o  paiz. 

Parece  haver  sido  esta  consulta  que  levou  o  governo 
a  ajustar  com  uma  companhia,  denominada  Emjjresa  dos 
jdanos  inclinados.,  a  construcção  d'estas  obras,  sendo  o 
contrato  de  construcção  approvado  por  carta  de  lei  de  30 
de  março  de  1861,  e  a  empresa  obrigada  a  construir  dois 
ou  mais  planos  inclinados  (Patent  SUps),  com  todas  as 
machinas,  apparelhos,  officinas,  ferramentas,  instrumentos 
e  edificações  necessárias  para  construir,  receber,  limpar  e 
concertar  embarcações  até  3:000  toneladas  de  lotação. 

Este  contrato  foi  feito  com  Thomás  "VVhite  e  António 
José  de  Sousa  Almada,  sendo  por  portaria  de  2õ  de  ju- 
nho do  mesmo  anno  approvado  o  logar  de  Porto  Brandão 
para  o  estabelecimento  do  Patent  tíUps,  bem  como  o  r'ís- 
pectivo  projecto,  que  consistia  em  uma  muralha  para  abri- 
gar o  estabelecimento  pelo  lado  do  N.,  servindo  ao  mesmo 
tempo  de  cães,  com  uma  doca  para  pequenas  embarcaçSes. 
Os  dois  planos  inclinados  propostos  iam  até  a  profundi- 
dade de  7  metros  abaixo  da  baixa-mar  de  aguas  vivas,  e 
eram  devidamente  montadas  as  machinas,  officinas  e  ar- 
mazéns para  o  funccionamento  do  estabelecimento. 

Os  concessionários  apresentaram  dois  projectos,  sobre 
os  quaes,  em  13  de  janeiro  de  1862,  consultou  o  conselho 
de  obras  publicas,  dizendo  que  no  primeiro  projecto  se  in- 
cluía um  plano  inclinado  para  navios  de  3:000  toneladas, 
e  outro  para  navios  menores ;  mas  pelo  segundo  projecto 
os  planos  deviam  ser  três  para  navios  de  400,  1:200  e 
3:000  toneladas. 

Pelo  primeiro  projecto  occnpava-se  quasi  toda  a  praia 
de  Porto  Brandão  e  propunha  se  a  W.  uma  doca  para  ser- 
viço   do    publico.    No    segundo    chamava-se    Caldeira    á 
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parte  da  doca  para  serviço  da  empresa,  e  contig"iia  aos 
planos  inclinados  havia  outra  pequena  doca  com  cães  para 
serviço  do  publico. 

O  conselho,  estudando  a  questão,  achava  acceitavel  a 
modihcação  proposta,  que  fora  motivada  por  luner  o  go- 
verno incluido  nos  terrenos  destinados  ao  Lazareto  os  que 
no  primeiro  projecto  eram  para  armazéns. 

E,  pedindo  a  empresa  a  orla  da  margem  banhada  no 
colo  do  prea-mar  desde  a  extremidade  E.  dos  planos  in- 
clinados até  Banatica,  para  segurança  do  seu  estabele- 
cimento, que  podia  ser  damnificado  pela  exploração  das 
pedreiras  próximas,  o  conselho  era  de  parecer  que  não  se 
cedessem  as  praias,  que  deveriam  ser  publicas  e  inaliena 
veis,  a  não  ser  em  caso  especial  para  objecto  de  grande 
utilidade  publica. 

Finalmente,  entendia  que  devia  ser  obrigada  a  empresa 
a  construir  o  plano  inclinado  para  navios  de  3:000  tone- 
ladas, de  que  havia  grande  necessidade  no  porto. 

Por  portaria  de  janeiro  de  18G2  foram  approvadas  as 
alterações  propostas,  elevando  se  a  três  o  numero  dos  jjla- 
nos  inclinados  a  construir,  sendo  um  de  289'", 55  para  na- 
vios de  3:000  toneladas,  outro  de  198'",  12  para  navios  do 
1:200,  e  o  terceiro  de  137'",  16  para  os  de  400  toneladas. 

Parece  que  deu  a  empresa  andamento  aos  trabalhos  da 
sua  concessão ;  mas  encontrou  embaraços,  ])orque  pouco 
depois,  em  10  de  abril  de  1802,  era  novamente  o  conse- 
lho chamado  a  tratar  de  um  requerimento  d'ella  para 
a  expropriação  judicial  de  4  parcellas  de  terreno,  que  não 
havia  podido  adquirir  amigavelmente,  e  bem  at^sim  para 
dar  parecer  sobrt;  o  ante- projecto  de  uma  doca  de  abrigo 
a  E.  dos  seus  planos  inclinados,  pedindo  para  isso  os  ter- 
renos marginaes  precisos,  bem  como  uma  parte  do  largo 
do  Porto  Brandão  entre  as  ruas  oriental  e  occidental  e  a 
Ermida,  ou  que  fosse  decretada  também  a  sua  expropria- 
ção por  utilidade  publica. 

O  conselho  de  obras  publicas  reconhecia  a  grande  ne- 
cessidade, para  um  estabelecimento  naval  d'aquella  espe- 
oie,  de  bastantes  terrenos  para  officinas,  para  casa  de  ad- 
ministraç.ào  e  habitação  de  operários,  para  deposito  de  ma- 
teriaes  e  de  modelos,  etc,  e  que  para  isso  se  careceria  de 
uma  grande  área;  mas,  achando-se  o  projecto  apresentado 
tão  pouco  desenvolvido  e  falto  de  esclarecimentos,  não  o 
podia  apreciar  devidamente,  parecendo-lhe,  porem,  que 
não  haveria  inconveniente  em  decretar-se  a  expropriação 
por  utilidade  publica  das  três  parcellas  propostas. 
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Não  pode  agora  avcriguar-sc  o  andamento  que  tiveram 
estes  trabalhos,  sendo  por  decreto  de  16  de  junho  de 
1868  concedido  a  Guilherme  Gruis,  representante  de 
José  António  de  Sousa  Almada  e  de  Manoel  Carvalho  Ri- 
beiro Vianna,  a  faculdade  de  traspassar  a  concessão  com 
todos  os  respectivos  direitos  e  obrigações,  sob  a  condição  da 
organisação  de  uma  companhia  com  os  capitães  precisos,  fi- 
cando, ipso  facto,  rescindido  o  contrato  de  26  de  maio  de 
de  1860.  Parece  que  este  traspasse  se  não  chegou  a  fazer. 
O  que  é  certo  é  que,  pouco  depois,  requeria  novamente 
Guilherme  Gruis,  como  concessionário  dos  planos  in- 
clinados, licença  para  substituir  um  d'elles  por  um  sys- 
tema  de  suspensão,  ^va/ení  sUps  and  hydraulic  liftíng  dock, 
e  que  se  revalidasse  inteiramente  o  contrato  de  28  de 
janeiro  de  1861,  e  as  concessões  ostensivamente  feitas, 
dando-se-lhe  o  prazo  de  dois  annos,  a  contar  da  data  do 
despacho  ao  seu  requerimento,  para  completar  todos  os 
trabalhos,  a  não  haver  causa  de  força  maior  que  o  impe- 
disse d'is.so. 

Sobre  este  assumpto  consultou  a  junta  consultiva  de 
obras  publicas  em  2  de  setembro  de  18611,  e,  considerando 
que  o  pedido  se  fundamentava  nos  progressos  da  sciencia 
hydraulica  nos  últimos  tempos,  lembrou  que  o  apparelho 
inventado  par  Ed\yin  Clark,  chamado  depois  doca  Clark, 
foi  primeiro  construído  na  doca  Victoria  em  18Õ8. 

O  inventor  da  applicação  das  prensas  hydraulicas  ao  le- 
vantamento dos  grandes  tramos  das  pontes  metallicas 
de  Conway  e  de  Britannia  empregava-as  agora  muito 
engenhosamente  nas  docas  de  columnas  para  a  ele- 
vação dos  navios.  Este  systema  Clark  é  hoje  muito  co- 
nhecido e  teve  grande  voga,  sendo  empregado  em  diversos 
portos,  e  sendo  numerosos  os  navios  que  d'elle  se  teem  uti- 
lisado  para  visita  ou  para  reparo.  Todavia,  muitos  en- 
genheiros lhe  são  contrários,  preferindo-lhe  uns  as  docas 
fluctuantes  de  ferro,  outros  os  diques,  ou  formes  de  radoub. 

No  projecto  proposto  para  Porto  Brandão  deveria  a  doca 
ser  formada  por  24  columnas  com  as  respectivas  prensas 
hydraulicas. 

A  junta,  attendendo  a  que  a  doca  Clark  de  Londres  ti- 
nha 32  columnas,  parecia-lhe  que  a  projectada  somente 
serviria  para  navios  de  1:500  T.,  pois  que  a  da  doca  Vi- 
ctoria, com  22  columnas,  levantava  navios  de  1:400  T. 

Ponderava  a  junta  que  no  porto  de  Lisboa  as  correntes 
aquáticas  eram  fortes,  e  os  ventos  do  N.  muito  frequentes 
c  intensos,  havendo  ás  vezes  no  porto  grande  agitação  das 
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aguas.  Nestas  condições  o  apparelho  Clark  devia  apresen- 
tar grande  difiieuldade,  tanto  para  a  entrada  ou  saida  do 
navio  na  doca,  como  para  este  se  conservar  estável  sobre 
o  pontão. 

Havia,  é  certo,  meios  para  attenuar  estes  eíFeitos ;  mas 
eram  dispendiosos,  e  nem  todos  fáceis. 

Os  planos  inclinados  não  estão  em  muito  melhores  con- 
dições do  que  os  apparelhos  Clark,  sob  aquelles  pontos  de 
vista,  e  quando  se  trata  de  grandes  navios.  Ora,  segundo 
o  contrato,  devia  haver  um  plano  inclinado  para  navios  de 
3:000  T.,  e  neste  projecto  a  doca  Clark  era  destinada  á 
visita,  limpeza  e  reparo  de  navios  até  1:500  T.  de  lo- 
tação. 

A  junta  reconhecia  a  grande  difíiculdade  de  construir  e 
conservar  planos  inclinados  para  navios  de  3:000  T.,  e  o 
grande  ónus  que  iria  pesar  sobre  a  empresa,  por  ser  ainda 
pequeno  o  numero  de  navios  d'aquella  lotação  que  fre- 
quentavam o  nosso  porto.  Era,  portanto,  esta  uma  alteração 
profunda  no  contrato,  para  a  qual  se  tornava  indispensá- 
vel auctorisação  legislativa. 

Ponderava,  por  iim,  a  junta  que  o  systema  Clark  não  se 
achava  ainda  tão  divulgado  em  portos  de  grandes  corren- 
tes e  agitação  de  mar,  que  não  devesse  levantar  appre- 
hensÕes  para  os  navios  que  d'elle  quizessem  utilisar-se. 

Por  todas  estas  ponderações,  julgava  não  dever  tomar-se 
resolução  alguma  sobre  o  assumpto,  que  caducou,  tendo 
só  ha  pouco  levantado  reclamação  dos  que  se  julgavam 
com  direito  a  indemnisação  por  não  se  lhes  haverem  res- 
peitado os  seus  direitos  ao  exclusivo.  Estas  reclamaçoos 
não  foram,  porem,  at tendidas. 

Dei  d'este  assumpto  uma  breve  noticia,  para  mostrar 
que  desde  muito  tempo  se  reconhecia  e  procurava  acu- 
dir a  uma  das  maiores  faltas  que  se  sentia  no  porto  de 
Lisboa,  agora,  felizmente,  attendida  pelas  docas  de  repa- 
ração de  Alcântara. 

Projecto  do  cães  oriental  e  ponte-caes,  de  Albino  Accacio 
Correia  Xeves. — Tenho  dado  noticia  de  algumas  obras  iso- 
ladas, e  que,  tendo  por  tim  satisfazer  a  urgentes  exigên- 
cias locaes,  do  commercio,  da  navegação  e  da  saúde  pu- 
blica, não  tratavam  da  resolução  do  problema  sob  o  ponto 
de  vista  geral  da  regularisação  das  margens  do  Tejo,  do 
regimen  das  aguas,  das  commodidades  geraes  do  commer- 
cio e  da  navegação,  das  conveniências  da  hygiene  e  da 
saúde  publica,  do  aformoseamento  e  ampliação  da  cidade 
e  das  suas  communicaçÕes  terrestres  e  ligação  das  linhas 
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férreas  que  convergem  aqui  umas  oom  outras  e  com  os 
cães  e  armazéns  do  porto. 

Os  dois  projectos,  que  principiaram  a  attender  a  estas 
conveniências  sob  o  ponto  de  vista  geral  do  bom  regimen 
do  porto  de  Lisboa,  e  que  forneceram  elementos  para  mais 
tarde  se  estudar  a  solução  do  complexo  problema  do  com- 
mercio,  da  navegação  e  do  regimen  das  aguas,  foram  o  do 
cães  oriental,  pelo  conductor  Albino  Acácio  Correia  Ne- 
ves, e  o  dos  aterros  da  Boa  Vista  e  estabelecimento  da  rua 
24  de  Julho,  em  cujo  melhoramento  tomou  parte  impor- 
tante o  sábio  engenheiro  José  Victorino  Damásio. 

O  cães  oriental  de  Lisboa,  com  as  pontes  projectadas, 
está  representado  em  planta  na  est.  v,  fig.  15." 

Pelos  accidentes  que  se  haviam  dado  nos  trabalhos, 
tanto  d'este  cães,  como  dos  molhes  da  doca  de  Ver-o-Peso, 
que  aconselhavam  uma  modificação  nos  processos  de  cons- 
trucção  d'aquelle  cães,  para  estabelecer  a  sua  melhor  li- 
gação com  a  doca,  para  attender  a  outras  recommenda- 
çÕes  da  junta  de  obras  publicas,  e,  finalmente,  para  se- 
guir algumas  das  indicações  que  sobre  o  traçado  do  cães 
e  das  pontes  havia  lembrado  a  commissão  mixtade  emprega- 
dos aduaneiros  e  de  engenheiros  para  estudar  as  condições 
a  que  o  novo  cães  devia  satisfazer,  julgou-se  necessário 
proceder  a  um  novo  estudo,  tanto  sobre  o  traçado  da  linha 
de  cães,  como  sobre  os  logares  e  os  alinhamentos  a  dar  aos 
aqueductos  de  esgoto  a  construir,  que  habilitasse  o  governo 
a  pronunciar-se  sobre  as  condições  a  adoptar  em  trabalhos 
de  tanta  magnitude  para  garantir  a  sua  conservação  e 
bom  serviço. 

instes  estudos  recommendavam-se  ainda  pela  necessidade 
de  não  se  impedir  o  proseguimento  da  construcção  das  pon- 
tes dadas  de  empreitada  ao  constructor  John  Dixun,  como 
aliás  tão  urgentemente  reclamavam  as  necessidades  com- 
morciaes  e  aduaneiras.  Entregue  este  estudo  ao  zelo,  in- 
telligencia  e  actividade  do  conductor  Correia  Neves,  apre- 
sentou elle  o  seu  projecto  em  data  de  14  de  julho  de 
187G.  A  j)rimeira  cousa  a  tratar  era  do  traçado  do  novo 
cães,  e  para  justificar  o  que  propoz  comparou-o  elle  com 
o  do  architecto  Parente  e  com  o  da  commissão  dos  me- 
lhoramentos do  porto,  a  que  acima  me  referi,  dizendo  que 
nos  prim(>iros  300  metros  se  confundia  com  o  da  commis- 
são, a  começar  na  ponte  do  caminho  de  ferro  de  Santa 
Apolónia  e  partindo  de  um  ponto  20  metros  para  fora  do 
edificio  da  estação. 

Seguia  depois,  avançando  um  pouco  sobre  o  traçado  pela 
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commissão  até  defronte  do  largo  do  Chafariz  de  Dentro,  con- 
fundindo-se  quasi  com  elle  até  defronte  do  cães  da  Areia. 
Defronte  do  cães  de  Santarém  começava  a  pequena  doca  até 
defronte  do  boqueirão  de  Ver-o-Peso,  com  o  comprimento 
de  160  metros,  e  com  a  largura  em  cima  de  20  metros  e  em 
baixo  de  43  metros.  O  muro  continuava  depois  no  mesmo 
alinhamento  do  molhe  exterior  da  doca,  indo  concordar 
com  a  escada  que  havia  defronte  do  torreão  oriental  da 
praça  do  Commercio. 

E  neste  cães  que  deveriam  inserir-se  as  duas  pontes 
da  alfandega,  ficando  entre  ellas  uma  boa  escada  dupla, 
saliente,  com  um  patamar  ao  centro.  Na  doca  haveria  uma 
rampa  no  topo  e  mais  duas  escadas,  como  mostra  a 
planta,  havendo  mais  no  cães,  para  montante  da  doca,  uma 
escada  simples  em  frente  do  cães  da  Areia,  outra  no  largo 
do  Chafariz  de  Dentro,  outra  defronte  do  largo  da  Fun- 
dição, uma  dupla  defronte  do  antigo  guindaste  do  arsenal 
do  exercito  e,  finalmente,  outra  escada  simples  defronte 
da  estação  de  Santa  Apolónia. 

As  três  novas  pontes-caes  projectadas  sobre  estacas  de 
hélice,  com  estrado  de  madeira,  eram,  partindo  de  montante, 
a  primeira  em  frente  do  Jardim  do  Tabaco,  a  segunda  de- 
fronte do  Terreiro  do  Trigo,  e  a  terceira  defronte  do  ar- 
mazém da  fructa.  Teriam  estas  pontes  40  metros  de  com- 
primento de  testa  com  15  metros  de  largura,  avançando 
sobre  o  cães  2')  metros  para  o  rio. 

O  novo  muro  de  cães  passaria  10  metros  por  fora  do  an- 
tigo muro,  que  se  arruinara  em  frente  do  Jardim  do  Tabaco, 
e  iria  assentar  sobre  a  rocha  do  fundo,  por  meio  de  um 
macisso  de  formigão  em  um  recinto  de  madeira.  Seria  reves- 
tido de  cantaria  e  de  paramento  com  o  jorro  de  '/lo,  com 
a  altura  de  5"', 72  acima  da  baixa-mar  de  aguas  vivas,  ou 
l'",80  acima  do  prea-mar.  Para  o  interior  teria  cinco  re- 
saltos,  ou  degraus,  de  1  metro  de  altura  por  O'", 50  de 
largura  com  excepção  do  ultimo,  que  seria  de  O"', 72.  A 
largura  do  muro  seria,  pois,  na  fundação  de  5"', 208,  na 
base  de  4"', 608  e  em  cima  de  r",25. 

O  seu  orçamento  era  de  410:256)$057  réis,  sendo  réis 
158:855?^234  para  o  muro  do  cães  e  251:400^823  réis 
para  as  pontes-caes,  aproveitando-se  tudo  que  estava 
feito,  com  excepção  dos  lanços  dos  muros  que  estavam 
completamente  arruinados.  Aguardava-se,  porem,  as  novas 
sondagens  a  que  ia  proceder-se,  para  se  assentar  definiti- 
vamente no  systema  de  construcção  a  seguir  e  na  ordem 
de  execução  dos  trabalhos,  a  fim  de,  utilisando  os  recursos 
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que  a  sciencia  hoje  ofFerece,  se  poder  dar  aos  trabalhos  o 
impulso  que  o  serviço  aduaneiro  pedia  e  a  economia  da 
o})ra  requeria. 

O  conselheiro  Bento  Fortunato  de  JVfoura  Coutinho  de 
Almeida  d'Eça,  então  director  das  obras  publicas  do  dis- 
tricto  de  Lisboa,  informou  muito  favoravelmente  este  pro- 
jecto, cujo  traçado  pouco  se  afastava  do  apresentado  pela 
commissão  de  6  de  junho  de  1874,  sendo  a  maior  discor- 
dância entre  elles  motivada  pela  necessidade  de  adquirir 
terrenos  onde  pudesse  assentar-se  a  via  férrea  até  a  esta- 
ção de  Santa  Apolónia. 

Finalmente,  a  junta  consultiva  de  obras  publicas  e 
minas,  em  sua  consulta  de  5  de  setembro  de  1876,  con- 
cluiu : 

1."  Que  não  haveria  inconveniente  em  approvar  os  ali- 
nhamentos propostos  para  a  muralha,  visto  concordarem 
com  os  indicados  no  projecto  approvado  por  portaria  de 
12  de  julho  de  1873 ; 

2.°  Que  nos  mesmos  alinhamentos  se  poderiam  fazer  as 
alterações  precisas,  em  vista  das  sondagens  a  que  se  pro- 
cedesse ; 

3.°  Que  havendo  poucas  docas  para  as  embarcações  pe- 
quenas, devia  restringir-se  o  menos  possível  a  doca  de 
Ver-o-Peso,  visto  não  ter  capacidade  de  mais  para  satis- 
fazer ao  serviço  a  que  era  destinada,  especialmente  na  oc- 
casião  de  temporaes. 

Conformou-se  o  governo  com  este  parecer,  e  por  des- 
pacho ministerial  de  20  de  setembro  do  mesmo  anno  foi 
approvado  o  projecto  dos  novos  alinhamentos  do  cães 
oriental  de  Lisboa,  devendo  opportunamente,  depois  de 
novas  sondagens  e  estudos,  determinar-se  as  dimensões 
que  deveriam  dar-se  á  doca  de  Ver-o-Peso. 

Aterros  da  Boa  Vista.  —  As  praias  lodosas  que  orlavam 
a  cidade  do  lado  do  Tejo,  e  em  que  se  despejavam  os  ca- 
nos de  esgoto  e  os  lixos  e  immundicies  da  cidade,  ficando 
expostas  por  algumas  horas  do  dia  aos  raios  do  sol,  mui- 
tas vezes  ardentíssimo  no  nosso  clima,  alem  de  oíferece- 
rem  um  espectáculo  repellente,  e  de  impedirem  que  a  todas 
as  horas  da  maré  se  pudesse  communicar  da  cidade  com 
o  rio  e  vice-versa,  exhalavam  um  cheiro  nauseabundo,  e 
determinavam  a  formação  de  gazes  mephiticos  muito  in- 
commodos.  De  ha  muito  que  esíe  estado  de  cousas  cha- 
mava a  attenção  do  governo  e  do  município,  sem  que  se 
procurasse  adoptar  uma  providencia  geral  para  fazer  desap- 
parecer  aquelle  foco   de   infecção,  que  tão  inconveniente 
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se  estava  tornando.  Os  clamores  contra  aquelle  estado  de 
cousas  augmentaram  e  tomaram  grande  vulto,  depois  que 
as  duas  epidemias  do  cholera  e  da  febre  amarella  cairam 
em  1854  e  1855  sobre  a  capital,  causando-lhe  grandes 
prejuizos  e  custando-lhe  muitos  milhares  de  vidas. 

A  camará  municipal  para  acudir  áquelle  mal  encon- 
trava, porem,  muitos  embaraços,  pois  que  os  proprietários 
dos  prédios  coníinantes  com  o  rio,  julg-ando-se  com  o  di- 
reito de  propriedade  aos  acrescidos  aos  seus  prédios,  pro- 
moviam esses  assoriamentos  por  meio  de  muros,  de  enro- 
camentos  e  de  estacadas,  recorrendo  mesmo  a  navios  e  bar- 
cos que  faziam  encalhar  na  praia,  augmentando  a  maior 
irregularidade  da  marg^em,  com  grande  prejuizo  para  o 
regimen  das  aguas  e  das  correntes,  e  dando  um  aspecto  á 
parte  da  cidade,  que  primeiro  dava  nas  vistas  aos  que  a  vi- 
sitavam por  mar,  que  accusava  a  carência  absoluta  de  po- 
licia, quando  por  aquelle  lado  ella  poderia  offerecer  uma 
])ellissima  apparencia  a  reflectir-se  nas  aguas  do  mais  ad- 
mirável porto  do  mundo. 

Não  cessando  aquelles  abusos  dos  proprietários,  já  em 
março  de  1852  a  camará  municipal,  julgando  inadiável  a 
lucta  violenta  que  iria  travar  com  aquelles  proprietários, 
nomeou  uma  commissão  composta  de  Júlio  Máximo  de  Oli- 
veira Pimentel,  depois  visconde  de  Villa  Maior,  e  do  sr. 
Pinto  Basto,  para  estudar  as  providencias  a  adoptar,  a  fim 
de  obstar  a  que  os  donos  dos  terrenos  marginaes  ao  Tejo 
procedessem  a  obras  na  frente  dos  seus  prédios,  o  'que  seria 
de  futuro  um  obstáculo  talvez  invencivel  para  a  execu- 
ção de  um  plano  regular  de  edificações,  de  ruas  e  de  cães. 

Fosse  qual  fosse  o  parecer  da  commissão,  que  me  não 
foi  possivel  encontrar,  é  certo  que  logo  em  maio  d'esse 
mesmo  anno  a  camará  encarregou  o  engenheiro  francez, 
Pedro  J,  Pezerat,  de  levantar  a  planta  exacta  de  toda  a 
margem  no  logar  da  Boa  Vista,  e  mandou  intimar  os  res- 
pectivos proprietários  a  não  continuarem  os  seus  aterros, 
nem  executarem  quaesquer  obras,  emquanto  se  não  fizesse 
a  demarcação  conveniente. 

No  entanto  a  opposição  que  a  camará  encontrava  nos 
proprietários,  em  algumas  auctoridades  ciosas  das  suas  pro- 
rogativas,  e  na  própria  lei  que  dava  aos  proprietários  confi- 
nantes com  as  aguas  correntes  os  acrescidos  aos  seus  pré- 
dios, nada  lhe  havia  permittido  conseguir,  quando,  como 
já  lembrei,  a  cidade  de  Lisboa  foi  flagellada  com  as  for- 
midáveis epidemias  de  1855  a  1856  e  de  1856  a  1857. 

Levantou-se  então  uma  forte  reacção  de  todas  as  cias- 
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ses  da  sociedade  contra  a  obstinação  dos  proprietários 
marginaes,  que  mantinham  aquelle  estado  anti-hygienico 
da  cidade,  e  contra  as  praias  lodosas,  ás  quaes  se  attri- 
buia  o  eonservar-se  aqui  por  tanto  tempo  a  epidemia.  To- 
dos, portanto,  reclamavam  as  mais  enérgicas  e  promptas 
providencias  para  dar  remédio  áquelle  mal. 

Em  1858  principiou  então,  por  ordem  e  por  conta  do 
governo,  o  notável  e  activo  engenheiro  José  Victorino 
Damásio  a  proceder  ao  aterro  marginal  entre  S.  Paulo  e 
a  praia  de  Santos,  participando-o  á  Camará,  e  solicitando 
a   sua  coadjuvação   no  desempenho  d'aquella  commissão. 

Antes  de  dar  conta  do  que  occorreu  sob  aquelle  ponto 
de  vista,  direi  que  os  municipios  de  Lisboa  e  de  Belém 
continuavam,  porem,  a  occupar-se  de  melhoramentos  lo- 
caes,  submettendo  á  approvação  do  governo  os  projectos 
de  diversas  obras,  de  algumas  das  quaes  vou  dar  resu- 
mida ideia. 

Assim,  em  1858  apresentou  a  camará  municipal  um  pro- 
jecto que  tinha  por  fim  o  melhoramento  da  salubridade  pu- 
blica, e  o  aformoseamento  e  a  commodidade  da  capital, 
e  consistia  na  construcção  de  diversas  docas  de  abrigo 
para  barcos  e  para  facilitar  a  construcção  naval  e  o  mo- 
vimento commercial  e  industrial  de  Lisboa,  e  de  outras 
obras  para  o  melhoramento  do  seu  grande  porto.  Não  foi 
possivel  descobrir  este  projecto,  que  era  acompanhado  de 
uma  memoria,  e  a  respeito  do  qual  o  conselho  de  obras 
publicas  consultou  em  24  de  novembro  d'aquelle  anno, 
apresentando  o  seu  parecer. 

Classificava  elle  em  três  grupos  as  obras  propostas :  o  L" 
comprehendia  as  obras  de  evidente  vantagem,  que  não 
deviam  encontrar  opposição  de  ninguém,  nem  exigir  gran- 
des despesas  de  indemnisaçao  a  proprietários ;  o  2."  as 
que,  posto  fossem  de  utilidade  e  urgência,  poderiam  levan- 
tar duvidas  pelos  prejuizos  reaes  ou  imaginários,  que 
d'ellas  poderiam  resultar  a  algumas  industrias  estabeleci- 
das, e  que,  devendo  ser  muito  meditadas  e  discutidas,  eram 
reservadas  para  ser  tratadas  em  consulta  especial ;  3."  fi- 
nalmente, as  que  dependiam  de  accordo  com  a  empresa 
dos  caminhos  de  ferro  de  (^intra,  ou  de  que  o  governo 
rescindisse  este  contrato  por  falta  de  cumprimento  das 
suas  disposições  por  parte  do  concessionário. 

No  1.°  grupo  estava  a  rua  24  de  Julho  e  o  alarga- 
mento dos  boqueirões  da  Moeda,  dos  Ferreiros,  e  da  Palha 
e  a  substituição  do  boqueirão  do  Duro  por  uma  rua  sobro 
o   grande  cano  da  rua  de  S.  Bento,  e  outras. 
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No  2."  comprehendiam-se  duas  ruas  entre  a  da  Boa 
Vista  e  o  aterro  da  margem  do  Tejo,  quasi  parallelas  ao 
muro  de  cães  marginal,  e  bem  assim  uma  doca  de  abrigo 
entre  a  alfandega  grande  e  o  cães  de  Santarém,  e  outra 
principiando  no  eaes  da  Ribeira  e  envolvendo  o  cães  do 
8odré. 

No  3."  o  aterro  do  varadouro  da  praia  de  Santos  e 
outras  obras  marginaes. 

O  conselho  era  de  parecer  que  por  então  só  deveriam 
ser  approvadas  as  obras  do  1.''  grupo,  ficando  ainda  as 
outras  dependentes  de  nova  consulta.  Também,  sobre  a 
representação  do  conselho  de  saúde  publica  e  da  capitania 
do  porto  de  Lisboa,  a  primeira  sobre  a  conveniência  de  se 
continuar  o  aterro  da  Boa  Vista  até  o  forte  de  S.  Paulo, 
a  segunda  sobre  a  communicação  que  deveria  deixar-se  en- 
tre as  propriedades  marginaes  e  o  rio,  e  sobre  a  necessi- 
dade de  não  impedir  o  despejo  dos  canos  e  de  crear  docas 
e  abrigos  para  embarcações  pequenas,  julgava  o  conselho, 
que  com  o  aterro  marginal  a  communicação  da  cidade 
com  o  rio  ficaria  muito  melhorada,  assegurando  em  quasi 
toda  a  parte  um  desembarque  commodo  e  seguro,  com 
grande  lucro  para  a  maior  parte  dos  prédios.  Quanto  ás  do- 
cas, parecia  ao  conselho  que  o  logar  mais  próprio  para  ellas 
seria  na  praia  correspondente  á  Moeda  e  ao  forte  de  S.  Paulo, 
o  que  não  teria  o  inconveniente  que  parecia  recear  o  con- 
selho de  saúde  publica,  se  se  construisse  um  coUector  que 
desviasse  das  docas  os  esgotos,  e  se  fizesse  um  molhe 
junto  das  escadas  da  Ribeira  Nova  para  abrigar  os  barcos 
das  vagas  de  SE.,  impedindo-se  que  se  despejasse  nas  docas 
o  peixe  inutilisado  para  o  consumo,  e  rebaixando-se  a  praia 
até  ficar  sempre  coberta  de  agua  nas  maiores  baixa-ma- 
res.  Em  volta  das  docas  deveria  haver  um  cães  de  20  me- 
tros de  largura,  para  facilitar  a  c-immunicação  da  Ribeira 
Nova  e  do  forte  de  S.  Paulo  com  o  aterro. 

Este  parecer  do  conselho  foi  apresentado  em  consulta 
de  22  de  julho  de  1858. 

Relativamente  ao  projecto  da  camará  para  a  construc- 
ção  de  uma  doca  em  frente  do  cães  do  Sodré,  e  sobre  as 
reclamações  da  freguezia  de  S.  Paulo  contra  as  obras  em 
frente  da  Casa  da  Moeda  e  do  forte  de  S.  Paulo  e  do  cães 
do  Tojo,  já  o  conselho  tinha  sido  de  parecer  que  o  melhor 
seria  proseguir  com  o  aterro  e  regularisar  a  margem  ;  mas 
isso  não  seria  conveniente  sem  haver  abrigos  a  que  se 
acolhessem  as  pequenas  embarcações  do  Tejo  em  occasião 
de  temporal. 
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As  reintrancias  da  praia  entre  o  boqueirão  da  Moeda  e  a 
Ribeira  Nova  seriam  muito  aproveitáveis  para  aquelle  fim ; 
mas  o  conselho  julgava  inconveniente  obras  isoladas  em 
porto  tão  importante,  sem  primeiro  se  assentar  no  plano 
geral  do  seu  melhoramento.  Para  este  plano  era  mister 
primeiro  decidir  a  questão  da  empresa  do  caminho  de 
ierro  de  Cintra,  e  por  isso,  para  não  inutilisar  os  abrigos 
existentes,  seria  necessário  conservar  os  naturaes,  da 
Moeda  e  do  cães  do  Tojo,  fazendo-se  obras  de  pequeno 
custo  e  de  caracter  provisório  para  sustentar  os  aterros, 
desviando  d'esses  abrigos  os  esgotos  e  dragando-os  para 
poderem  sempre  fluctuar  nelles  as  pequenas  embarcações. 

D'aqui  proviria  grande  vantagem  ao  commercio  e  á  na 
vegação  fluvial. 

E,  levando  para  longe  os  restos  do  peixe  inutilisado,  e 
aproveitando  na  agricultura  os  lodos  das  dragagens  d'aquel- 
les  espaços  abrigados,  lucraria  a  saúde  publica  e  a  agri- 
cultura. O  conselho  confirmava  a  sua  opinião,  já  exposta, 
sobre  o  assumpto;  mas,  interessando  esta  questão  a  do  me- 
lhoramento do  porto  de  Lisboa,  a  da  saúde  publica,  do 
embellezamento  da  cidade,  e  da  commodidade  da  navega- 
ção e  do  fisco,  deveria  ella  ser  resolvida  com  o  aceordo  dos 
ministérios  das  obras  publicas,  da  marinha  e  da  fazenda 
e  com  a  camará  municipal  e  conselho  de  saúde  publica, 
nomeando-se  uma  commissão,  que  seoccupasse  do  assumpto 
e  elaborasse  um  regulamento,  definindo  as  attribuições  da 
capitania  do  porto,  da  intendência  das  obras  publicas  e  da 
camará  municipal,  e  fixando  os  limites  das  respectivas  at- 
tribuições. 

Foram  as  questões  supra  tratadas  em  consulta  de  28 
de  fevereiro  de  1859,  tendo  já  em  consulta  anterior,  de 
janeiro  do  mesmo  anno,  tratado  o  conselho  do  projecto  ca- 
marário das  duas  ruas  quasi  parallelasá  da  Boa  Vista,  entre 
esta  e  o  aterro,  para  facilitar  a  communicação  dos  largos 
do  Corpo  Santo  e  dos  Remulares  com  a  praia  de  Santos. 
Cortando  estas  ruas  em  quarteirões  accessiveis  e  arejados 
os  terrenos  dos  estaleiros,  estancias  de  madeiras,  carvoa- 
rias e  fabricas,  embellezar-se-ia  consideravelmente  aquelle 
bairro,  e  facilitar-so-ia  o  serviço  dos  incêndios,  que  ali  eram 
muito  perigosos. 

Muitos  proprietários  teriam  assim  os  seus  terrenos  muito 
valorizado.s.  E  pelas  considerações  expostas  não  deveria 
pagar-se  indemnisação  pela  abertura  das  novas  ruas,  o  que 
aliás  era  expresso  nos  escriptos  de  aforamento.  Sendo, 
porem,  mister  auxiliar  as  industrias   nascentes,  entendia 
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o  conselho  dever  adiar-se  este  melhoramento.  Mas,  para  o 
facilitar  no  futuro,  deviam  os  propritarios  ser  obrig-ados 
a  não  edificar  nos  terrenos  destinados  ás  futuras  ruas,  o 
que  já  melhoraria  o  serviço  dos  incêndios. 

Sobre  o  projecto  do  cães  marginal,  elaborado  por  man- 
dado da  camará,  da  praia  de  Santos  para  W.,  ligando-o 
com  o  muro  de  supporte  do  aterro  da  Boa  Vista  por  uma 
curva  de  concordância  de  86õ  metros  de  raio,  e  aterrando 
a  praia  de  Santos  para  edificações  urbanas,  reconhecia  o 
conselho  a  necessidade  de  uma  estrada  marginal,  regula- 
risando  a  margem,  melhorando  a  fiscalisação  e  a  policia 
do.  porto,  evitando  a  descarga  de  imundícies  e  de  entulhos 
no  Tejo,  e  facilitando  as  relações  de  Lisboa  com  Alcântara 
e  Belém.  Mas  entendia  também  que  não  devia  entrar  na 
analyse  do  projecto,  que  não  podia  executar-se  por  estar 
em  vigor  o  contrato  com  o  concessionário  da  linha  férrea  de 
Cintra.  E,  sendo  a  praia  de  Santos  um  bom  varadouro  e 
o  local  mais  apropriado  para  construcçoes  navaes,  parecia 
ao  conselho  dever  aquelía  praia  ser  conservada  emquanto 
se  não  fizessem  obras  que  a  substituissem  com  vantagem. 
A  praia  satisfazia  bem,  e,  se  era  abrigada  do  N.,  fácil  seria 
pôl-a  a  coberto  dos  maiores  temporaes  do  SE  e  do  SW. 

Também  o  conselho  conhecia  a  grande  vantagem  de 
uma  doca  entre  o  cães  da  Ribeira  Nova  e  o  do  Sodré,  mas 
limpa  e  policiada  para  se  não  tornar  tão  insalubre  como 
os  varadouros  de  Santos,  do  Tojo  e  da  Moeda. 

Mas,  sendo  dispendiosa  aquella  obra,  e  devendo  fazer 
parte  do  plano  dos  melhoramentos  do  porto,  não  podia 
ainda  o  conselho  emittir  opinião,  nem  sobre  o  seu  traçado, 
nem  sobre  o  systema  de  construcção  a  adoptar. 

Lembrava,  porem,  novamente  o  molhe  junto,  ou  sobre  as 
escadas  da  Ribeira  Nova.  E,  quanto  á  outra  doca  projec- 
tada entre  o  boqueirão  dos  Funileiros  e  o  cães  de  Santa- 
rém, considerava-a  o  conselho  urgente  e  que  devia  me- 
lhorar a  regularisação  da  margem  e  as  communicaçÕes 
da  alfandega  com  o  cães  dos  Soldados  e  com  a  estação  do 
caminho  de  ferro  de  Santa  Apolónia. 

E,  depois  de  outras  considerações,  concluia  o  conselho 
a  sua  consulta  de  4  de  janeiro  de  18Õ9  da  seguinte  forma  : 

1."  As  obras  projectadas  pela  camará  na  praia  de  San- 
tos e  a  doca  em  frente  do  cães  do  Sodré  devem  ser 
dependentes  do  projecto  geral  das  que  tiverem  de  ser  fei- 
tas para  a  construcção  do  caminho  de  ferro  de  Cintra; 

2."  Devem  conservar-se  e  melhorar-se  os  abrigos  para 
pequenos  barcos  na  Moeda  e  no  cães  do  Tojo,  fazendo-se 


222 

para  isso  as   obras  que  sejam  indispensáveis,  mas  com  o 
caracter  de  provisórias  e  pouco  dispendiosas  ; 

3.°  A  nova  rua  24  de  Julho  deve  ser  continuada,  com 
18  metros  de  largura,  pela  direcção  do  boqueirão  da  Moeda 
e  voltar  próximo  d'este  edifício  para  a  praça  da  Ribeira 
Nova,  cortando  o  forte  de  S.  Paulo  era  direcção  á  rua  dos 
Kemulares  ; 

4."  Deve  aquella  rua  ser  continuada  para  o  cães  do 
Tojo,  a  communicar  com  a  calçada  do  Marquez  de  Abran- 
tes e  a  rua  projectada  de  Santos  ás  Janellas  Verdes ; 

5.°  Deve  levantar-se  um  dique  sobre  as  escadas  da  Ri- 
beira Nova  para  abrigar  a  caldeira,  ou  doca  da  Moeda,  dos 
ventos  de  SE.  ; 

G.°  Junto  ao  cães  de  Santarém  deve  construir-se  a 
doca  projectada,  ampliando  o  projecto  pelo  avançamento 
do  cães  da  alfandega  grande  ; 

1 ."  Os  proprietários  dos  terrenos  entre  a  praia  de  San- 
tos e  a  Moeda  devem  ser  obrigados  a  deixar  pateos  de- 
sembaraçados nos  sitios  onde  virão  a  ser  as  ruas  ])ro- 
jectadas,  abrindo-lhes  portas  dos  dois  lados  para  se  com- 
municarem  longitudinalmente,  quando  tenha  de  acudir-se  a 
qualquer  incêndio. 

Ainda  a  propósito  de  iim  pi-ojecto  da  camará  de  Belém, 
que  pretendia  prolongar  o  aterro  para  poente  do  rio  de 
Alcântara,  em  continuação  do  caminho  que  vem  da  ponte 
d'este  nome  e  segue  pela  margem  direita  do  Tejo  até  se 
alinhar  pelo  muro  da  quinta  do  Calvário,  já  em  2  de  de- 
zembro do  mesmo  anno  de  1859  o  conselho  entendia  de 
ver  ser  approvado,  como  também  o  aconselhava  o  conselho 
de  saúde  publica  do  reino  para  evitar  as  intermittentes 
e  febres  de  mau  caracter  ({ue  ahi  se  sentiam. 

Neste  meio  tempo  as  obras  sob  a  direcção  do  engenheiro 
José  ^^ictorino  Damásio  continuavam  com  o  possivel  desen- 
volvimento, apesar  das  difficuldades,  opposiçoes  e  contra- 
riedades que  se  lhe  levantavam  todos  os  dias.  Assim,  sobre 
o  projecto  do  aterro,  consultado  pelo  conselho  em  1 6  de  abril 
de  1858,  dizia  elle  que  os  proprietários  marginaes  tinham 
avançado  muito  para  o  Tejo  com  mui'os  e  armazéns  na 
linha  que  vae  do  cunhal  de  uma  propriedade  da  praça  dos 
Remulares  até  a  egreja  de  Santos.  E  alguns,  como  Bache- 
ley,  Tarujo,  Sampaio  e  outros,  haviam  avançado  para  o  rio 
com  grandes  cães  e  tinham  encalhado  embarcações  no  pro- 
longamento d"clles  para  lhes  servirem  de  depósitos  de  ma- 
deiras. D'aquellas  obras  haviam  resultado  para  a  margem 
grandes  saliências  e  reintrancias,  que,  pelo  desvio  das  cor- 
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rentes  causadas  por  ellas,  faziam  com  que  ficassem  de- 
positadas as  matérias  dos  canos,  muito  principalmente  nas 
proximidades  do  mercado  do  peixe,  resultando  da  decom- 
posição de  todas  ellas  uns  depósitos  infectos,  que  exha- 
lavam  emanações  muito  incommodas,  especialmente  quando 
íicavam  por  algumas  hctras  expostas  á  acção  do  sol. 

Julgava  assim  o  conselho  íicarem  muito  attenuados 
aquelles  etfeitos  pelo  cães  geral  entre  as  praias  da  Moeda 
e  de  Santos.  E  verdade  que  no  refluxo  da  maré  ficaria  em 
frente  do  Instituto  Industrial  uma  praia  a  descoberto  de 
200  metros  de  largura,  emquanto  que  o  cães  indicado  avan- 
çava sobre  o  rio  só  50  metros. 

No  entanto  construir-se-ia  por  agora,  e  para  ganhar  tem- 
po, um  muro  provisório  de  pedras  toscas  para  sustentar  o 
aterro,  fazendo  a  agitação  das  vagas  junto  d'elle  recuar  as 
vasas  e  substituindo-as  por  areias  limpas,  como  se  observava 
na  zona  contigua  ao  cães.  E,  como  as  praias  que  se  lhe  se- 
guiam ficavam  pouco  tempo  a  descoberto,  pouco  seria  pre- 
ciso dragal-as  para  terem  sempre  agua.  Para  os  aterros  de- 
viam dragar-se  as  areias  a  montante  da  praia  da  Moeda,  dan- 
do-se  assim  melhor  vasão  aos  canos  da  cidade.  E,  portanto, 
sendo  conveniente  continuar  este  aterro  até  o  cães  do  So- 
dré,  não  julgava  o  conselho  dever  fazer-se  ainda,  por  ser 
indispensável  conservar  por  algum  tempo  aquellas  rein- 
trancias  para  os  barcos  de  pesca,  emquanto  se  não  fizesse 
o  plano  definitivo  que  attendesse  a  todas  as  commodidades 
da  navegação,  dragando-se  as  areias  e  os  lodos  d'aquella 
parte  da  margem,  para  rebaixar  a  praia  de  forma  a  ter 
sempre  agua,  com  vantagem  para  a  saúde  publica  e  para 
a  pequena  navegação. 

Por  consulta  de  21  de  setembro  de  1858  foi  approvado 
o  projecto  da  continuação  dos  atei-ros  para  AV.  da  praia  de 
►Santos  e  para  E.  da  praça  dos  Remulares,  em  continua- 
ção da  rua  24  de  Julho,  levando  os  canos  a  desembocar 
no  rio. 

Em  todos  estes  projectos  não  se  olhava  a  despesas,  mas 
só  á  brevidade  da  execução  dos  trabalhos.  E  para  esse 
fira,  entendendo-se  o  illustre  engenheiro  José  Victorino  Da- 
másio com  a  camará  municipal  de  Lisboa,  intentou  as 
acções  competentes  para  reivindicar  uma  parte  dos  terrenos 
usurpados  ao  municipio. 

Os  aterros,  porem,  entendia-se  que  deviam  ser  leva- 
dos á  conta  da  empresa  Lucotte,  concessionaria  da  linha 
férrea  para  Cintra,  visto  não  haver  sido  rescindido  aquelle 
contrato,  e  acharem-se  portanto  todos  comprehendidos  nos 
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que  aquella  empresa  era  obrigada  a  fazer  para  conquistar 
terrenos  ao  rio.  Os  aterros  executados  pelo  governo  eram 
sustentados  do  lado  do  Tejo  por  um  muro  de  alvenaria,  com 
14  linguetas  ou  rampas  para  embarque  e  desembarque,  e, 
considerando-se  provisório  aquelle  cães,  o  que  interessava 
era  continuá-lo,  embora  não  offerecesse  garantias  de  con- 
servar-se,  sem  movimentos  ou  depressão  apreciáveis.  Desen- 
volveu aquelle  prestante  engenheiro  a  maior  actividade 
nesta  commissão,  sendo  só  á  energia,  á  obstinação  e  á  ri- 
gidez do  seu  espirito  que  se  deve  o  haver-se  podido  pas- 
sar por  cima  de  todos  os  entraves  que  puzeram  á  obra  os 
proprietários,  alguns  dos  qnaes,  estrangeiros,  arvoravam  a 
bandeira  da  sua  nação  no  terreno,  a  qual  o  enérgico  enge- 
nheiro fazia  respeitosamente  levantar  e  deslocar,. e  afas- 
tava do  seu  caminho  para  não  lhe  estorvar  o  trabalho. 
E  tc^o  firme  e  attenciosamente  era  isto  feito,  que  não  nos 
levantou  complicação  alguma  internacional. 

Todavia,  por  portaria  de  18  de  abril  de  18Õ9  transfe- 
riu o  governo  aquellas  obras  para  o  município,  mandando 
que  o  engenheiro  José  Victorino  Damásio  fizesse  d"ellas 
entrega  á  camará.  Por  conta  d'esta  continuaram  ainda 
com  grande  desenvolvimento,  sendo  em  28  de  julho  de  1859 
nomeado  fiscal  d'ellas  o  engenheiro  Gilberto  António  Rola: 
mas  poucos  mezes  depois,  e  a  pretexto  de  que  os  aterros 
marginaes  pertenciam  á  empresa  do  caminho  de  ferro  de 
Cintra,  mandaram-se  suspender  todos  os  trabalhos,  de- 
vendo ser  avaliados  por  árbitros  os  que  haviam  sido  já 
executados  e  que  á  companhia  respectiva  cumpria  pagar. 

E  de  prever  o  desgosto  com  que  foi  recebida  esta  deli- 
beração ministerial  e  os  protestos  que  levantou  da  parte 
camará,  que,  no  entanto,  continuou  a  fazer  as  expropria- 
ções para  concordar  as  ruas  existentes  com  as  novas  aber- 
tas no  aterro  marginal. 

Em  agosto  de  1800  representou  novamente  a  camará  ao 
governo  para  que  fossem  continuadas  com  toda  a  força  as 
obras,  cuja  paralysação  no  anno  anterior  havia  causado 
grandes  prejuízos,  correndo  a  muralha  feita  grande  risco 
de  ser  arruinada  no  primeiro  inverno. 

Em  27  de  março  de  1861  foi  rescindido  o  contrato  com 
o  conde  Clarange  du  Lucotte,  e  achando-se  removidos  os 
obstáculos  á  continuação  dos  aterros  por  conta  do  muni- 
cípio, apesar  de  todas  as  tentativas  feitas  para  os  impe- 
dir, continuaram,  comtudo,  as  obras,  de  forma  que  em 
principies  de  1865  estava  terminado  o  aterro  desde  San- 
tos até  a  Ribeira  Nova,  e  a  camará  deliberada  a  continual-o 
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para  o  lado  do  cães  de  Sodré,  proseguindo  mais  tarde 
para  jusante,  até  abrir-se  a  bella  rua  24  de  Julho. 

O  que  se  ia  fazendo,  produzindo  os  seus  efíeitos  neces- 
sários, isto  é,  um  sensivel  melhoramento,  muito  concorreu 
para  alimentar  o  vivo  interesse  pelas  obras  marginaes,  para 
as  quaes  todos  os  dias  se  apresentavam  novas  propostas  e 
faziam  pedidos  de  concessão. 

Em  todas  essas  questões,  sobre  as  quaes  consultava  o 
governo  o  conselho  superior  de  obras  publicas,  era  este 
sempre  accorde  em  reconhecer  a  conveniência  de  taes 
obras,  e  sobretudo  dos  aterros,  uma  vez  que  fossem  con- 
formes com  o  projecto  approvado,  e  fixada  de  ante-mão  a 
appUcação  que  deveriam  ter  os  terrenos  conquistados. 

E  dos  projectos,  considerando  no  seu  conjunto  todos 
os  serviços  e  melhoramentos  do  porto,  que  vou  agora  tra- 
tar, dando  noticia  d'aquelles  de  que  me  foi  possível  obter 
alguns  esclarecimentos. 

Projecto  de  Manoel  Luiz  dos  Santos.  —  O  primeiro  pro- 
jecto geral  para  melhoramento  do  porto  de  Lisboa  pela 
rectificação  da  margem,  direita  do  Tejo  é  devido  á  ca- 
mará municipal.  Nào  se  encontra  hoje  este  projecto;  mas 
parece-me  não  poder  duvidar-se  da  sua  existência.  Com 
eífeito,  nos  poucos  documentos  existentes  no  ministério  das 
obras  publicas,  e  que  haviam  vindo  da  antiga  repartição 
de  obras  publicas  do  ministério  do  reino,  encontra-se  um 
officio  datado  de  8  de  janeiro  de  184:9,  no  qual  a  camará 
municipal  de  Lisboa,  dando  cumprimento  ao  que  lhe  fora 
determinado  em  portaria  de  28  de  dezembro  de  1848,  para 
remetter  ao  ministério  do  reino  as  plantas  relativas  ao 
cães  geral  entre  Lisboa  e  Belém,  projectado  no  tempo  do 
marquez  de  Pombal,  diz  não  possuir,  nem  jamais  ha- 
ver visto  essas  plantas,  que  lhe  constava,  comtudo,  acha- 
rem-se  na  bibliotheca  publica  de  Lisboa.  No  entanto,  que- 
rendo fornecer  ao  governo  todos  os  elementos  que  lhe 
fosse  possível  ministrar-lhe,  para  o  auxiliar  na  empresa  em 
que  estava  empenhado  de  promover  os  melhoramentos  do 
porto  de  Lisboa,  lhe  remettia  o  projecto  de  um  cães  geral 
á  heira  mar,  desde  o  convento  de  Santa  Apolónia  até  a  Ba- 
hia do  Bom  SuccessOj,  comprehendendo  a  planta  desenhada 
pelo  constructor  engenheiro,  Manoel  Luiz  dos  Santos, 
acompanhada  do  respectivo  orçamento  e  de  uma  memoria 
offerecida  á  camará  pelo  seu  auctor.  Estes  documentos  ofFe- 
recia-os  a  camará  ao  ministério  do  reino  para  d'elles  tirar 
os  esclarecimentos  de  que  houvesse  mister,  pedindo  lh'os 
devolvesse    opportunamente.   Pois   nem  no  ministério   se 
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sabe  que  destino  tiveram  documentos  de  tanto  interesse 
6  importância,  nem  na  camará  consta  se  lhe  foram  ou  não 
restituídos  ! 

Parece  que  o  projecto  consistiria  em  um  simples  cães, 
naturalmente  com  as  competentes  rampas  e  escadas,  mas 
sem  docas,  a  que  o  oííicio  não  faz  allusão. 

Prova  elle,  porem,  que  a  camará  continuava  a  reconhecer 
a  necessidade  de  reg"ularisar  a  margem  direita  do  Tejo 
para  o  bom  regimen  das  aguas,  da  hygiene  publica  e  das 
conveniências  e  embellezamento  da  cidade. 

E  a  propósito  vem  dizer,  que,  seguindo  as  indicações 
d'aquelle  officio  da  camará,  averiguei  que  os  projectos  do 
marquez  de  Pombal  nunca  haviam  estado  na  bibliotheca 
publica;  mas  que  na  antiga  intendência  das  obras  publicas 
de  Lisboa  o  conductor  Mendes  Leal,  interessando-se  muito 
pelos  projectos  d'aquella  epocha,  conseguira  reunir  grande 
quantidade  d'esses  preciosos  documentos,  que,  por  ordem 
do  ministério  das  obras  publicas  foram  mandados  para 
este  ministério,  desde  1885  a  1888,  e  de  onde  consta  que 
neste  ultimo  anno  haviam  saído  para  casa  de  um  enge- 
nheiro já  fallecído,  de  onde  não  mais  voltaram.  D'isto,  po- 
rem, não  existe  documento  algum,  evidenciando-se  assim 
a  criminosa  incúria,  ou  inconsciência,  com  que  se  tratavam 
assumptos  tão  importantes. 

Projecto  de  Pedro  José  Pezerat.  —  Pedro  José  Pezerat 
era,  como  já  disse  em  outro  logar,  um  engenheiro  francez 
ao  serviço  da  camará  municipal  de  Lisboa.  D'elle  ha  no- 
ticia de  haver  projectado  diversas  obras,  tanto  em  Lisboa, 
como  em  outros  legares  do  paiz,  e  já  tive  occasião  de 
referir-me  ao  seu  projecto  da  doca  da  alfandega  até  o 
campo  das  Cebollas,  e  áquelle  outro  projecto  em  que  elle 
collaborou  com  o  engenheiro  portuguez  Ladislau  Miceno 
Machado,  para  uma  doca  desde  o  cães  de  Santarém  até  a 
Ribeira  Velha.  Parece  que,  desde  que  se  estabeleceu  em 
Lisboa,  e  reconhecendo  quanto  lucraria  a  hygiene,  a  nave- 
gação, o  commercio  e  a  cidade  com  a  regularísação  da 
margem  direita  do  Tejo,  se  dedicara  ao  estudo  de  um  pro- 
jecto, que  curasse,  males  existentes,  e  acabasse  com  o  de- 
plorável espectáculo  que  offerecia  a  cidade  do  lado  do  seu 
admirável  porto.  Considerando  que  a  praia  de  Santos,  a 
pequena  distancia  do  centro  commercial  de  Lisboa,  offe- 
recia todas  as  condições  para  favorecer  o  commercio.  ela- 
borou um  projecto  completo  para  esse  fim,  com  todas  as 
plantas,  alçados  e  cortes  de  um  cães  em  linha  recta,  desde 
o  arsenal  da  marinha  até  a  torre  de  Belém,  e  com  uma 
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doca  de  navegação  em  Santos  e  uma  caldeira  para  cons- 
trucção.  Este  projecto  foi  apresentado  ao  duque  de  Loulé, 
então  ministro  do  reino,  que  o  enviou  para  o  ministério 
das  obras  publicas,  de  onde  se  extraviou,  sem  que  possa 
saber-se  o  destino  que  levou. 

Em  memoria  publicada  por  aquelle  engenheiro  em  9  de 
julho  de  1866,  diz  elle  que  os  seus  estudos  sobre  o  porto 
de  Lisboa  datavam  de  1852,  tendo  então  projectado  a 
construcção  de  um  bairro  marítimo  em  frente  da  Boa  Vista 
e  da  praia  de  Santos,  o  qual  mereceu  a  approvação  do  il- 
lustre  marquez  de  Sá,  que  o  incitou  a  que  continuasse  o 
projecto  até  a  torre  de  Belém. 

Foram  estes  estudos,  em  que  elle  dispendeu  grande  somma 
de  trabalho  e  de  despesas,  que  levaram  o  conde  Clarange 
du  Lucotte  a  pedir  os  terrenos  que  podiam  conquistar-se 
ao  porto  de  Lisboa,  obrigando-se  a  construir  o  caminho  de 
ferro  de  Cintra  sem  encargo  algum  para  o  Estado,  po- 
dendo prolongar  aquella  linha  férrea  até  as  docas  do 
Bom  Successo  e  até  os  aterros  da  Boa  Vista.  Levanta- 
ram-se  depois  as  diííiculdades  de  que  já  fallei,  e  de  que  em 
outro  logar  tratarei  ainda,  e  Pezerat  elaborou  em  1858  o 
projecto,  a  que  acima  alludi,  e  que  se  desencaminhou  no 
ministério  das  obras  publicas,  julgando  o  seu  auctor  que 
propositadamente  o  fizeram  desapparecer  por  assim  convir 
a  alguém. 

Comprehendia  aquelle  projecto  uma  doca  em  frente  de 
Santos  e  nos  aterros  da  Boa  Vista,  a  qual  media  22  hec- 
tares de  superfície,  que  seria  fácil  de  excavar,  attendendo 
á  fluidez  dos  lodos  da  locaUdade,  e  principalmente  á  sua 
grande  espessura,  que  chegava  de  16  a  20  metros,  sem 
se  encontrar  rocha,  o  que  por  outro  lado  difficultava  ex- 
traordinariamente a  construcção  de  eclusas  no  porto,  e  em 
terra  a  dos  armazéns.  Por  isso  propoz  a  deslocação  da  doca 
para  a  frente  da  foz  da  ribeira  de  Alcântara,  onde  o  solo  of- 
ferecia  todas  as  garantias  da  solidez  precisa.  Sem  recear 
pelas  alluviSes  que  pudesse  trazer  a  ribeira  de  Alcântara, 
julga va-a  de  vantagem  para  em  occasião  de  chuvas  arras- 
tar na  corrente  os  Iodos  depositados  pelo  rio  no  canal  ex- 
terior á  eclusa,  mantendo-o  desobstruido. 

A  posição  da  doca,  central  aos  bairros  marítimos,  que 
deveriam  ser  construídos  entre  o  arsenal  e  Belém,  e  sem 
prejuízo  de  outras  docas  para  as  quaes  se  reservavam  os 
competentes  espaços,  conciliaria  os  interesses  da  nova  e  da 
velha  cidade,  e  os  armazéns  e  as  estações  de  caminho  de 
ferro  em  contacto  com  esta  doca  completariam  o  systema 
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o  mais  vantajoso  para  o  commercio  internacional,  dando  a 
este  caminho  de  ferro  todo  o  caracter  de  um  dos  princi- 
paes  caminhos  de  ferro  europeus. 

Todos  os  terrenos  a  ganhar  sobre  o  rio  pela  construc- 
ção  de  um  cães  em  linha  recta  desde  o  arsenal  de  marinha 
até  a  torre  de  Belém,  medindo  6:500  metros  de  extensão, 
seriam  de  176'',80,  distribuídos  pela  seguinte  forma: 

Doca  de  commercio,  bacia  propriamente  dita  19''', 80 
Cães,    terraplenos   para   cargas    e   descargas, 

etc 10''S20 

Desenvolvimento  de  cães  acostáveis 2:000'",00 

Desenvolvimento  de  armazéns 1:7ÕO'°,00 

Área  d'estes  armazéns 4''\37 

Pequena    doca   da    Boa    Vista,  medindo  me- 
tros 2Õ0X160 4'",00 

Doca  e   porto  militar  occupando  um    espaço 

de  l:lÔ0'"X286'"ou .'.  31''\46 

A  qual  comprehenderá  duas  bacias  com  1  i^^^BO  e 
terraplenos  para  cães  cobertos,   estaleiros, 
armazéns  e  diques  de  querenagem  com..  .  .  20*'*,  16 
Assim,  sendo  a  superfície  total  dos  estabele- 
cimentos marítimos  de 6õ*'*,46 

ficariam  para  ruas,  praças  e  edifícios  a  cons- 
truir  ' lll''S34 

para  edifícios  particulares 35''',00 

e  para  cães,  praças,  ruas  e  squares 76''',34 

Nestes  terrenos  seriam  construidos  uma  praça  de  com- 
mercio, mercados,  theatros,  correio  e  outros  edifícios  pu- 
bhcos. 

O  porto  militar,  com  as  duas  docas  e  todos  os  accesso- 
rios  para  a  construcção  naval  de  armamento,  era  nas 
praias  de  Bom  Successo,  e  a  pequena  doca  da  Boa  Vista 
era  destinada  á  marinha  nacional  de  cabotagem  e  fluvial, 
para  refugio  das  embarcações  do  Tejo,  e  para  serviço  dos 
estabelecimentos  industriaes  e  estaleiros  da  Boa  Vista  e 
da  praia  de  Santos. 

No  cães  de  Sodré  seria  a  estação  do  caminho  de  ferro 
do  sul,  tendo  serventia  por  um  canal  xnaritimo  fronteiro 
ao  cães  da  Areia,  no  Corpo  Santo,  não  alterando  as  dis- 
posições actuaes  do  arsenal  da  marinha. 

A  doca  de  commercio  seria  de  fluctuação,  com  a  com- 
petente eclusa.  A  de  Boa  Vista  e  do  porto  militar  seriam 
docas  de  marés,  com  o  fundo  necessário  para  permittir 
entrada  aos  navios,  sem  embargo  da  alternativa  das  marés. 
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Concluia  os  seus  estudos  o  engenheiro  Pezerat  com  di- 
versas considerações  sobre  a  defesa  maritima  do  porto  de 
Lisboa  e  das  obras  militares  de  que  carecia,  e  apreciava, 
por  fim,  o  primitivo  contrato  Lucotte,  e  o  posterior  De- 
brousse,  muito  mais  prejudicial  do  que  o  primeiro. 

Era,  pois,  este  projecto  muito  importante  e  digno  de  es- 
tudo ;  mas,  como  já  disse,  não  só  se  desencaminhou  o  que 
dera  entrada  no  ministério  das  obras  publicas,  mas  todos 
os  que  aquelle  engenheiro  possuia  sobre  o  porto  de  Lisboa 
foram  destruidos  pelo  incêndio  de  20  de  novembro  de 
1863,  que  reduziu  a  cinzas  o  edifício  da  camará  municipal, 
e  grande  numero  de  documentos  de  grande  valor  histó- 
rico que  se  guardavam  no  seu  archivo. 

Projecto  e  concessão  ao  conde  de  Lucotte.  — Tendo  cal- 
lado  no  publico  a  grande  conveniência  de  fazer  desappa- 
recer  as  praias  lodosas  da  margem  do  rio,  e  a  convicção 
do  grande  valor  que  se  crearia  com  os  aterros  d'aquella 
margem,  o  conde  Clarange  du  Lucotte,  que  estava  então 
domiciliado  em  Lisboa,  apresentou  ao  governo  um  pro- 
jecto do  caminho  de  ferro  para  Cintra,  tendo  a  sua  esta- 
ção no  cães  do  Sodré,  sendo-lhe  concedida  a  exploração 
d'esse  caminho  de  ferro  e  os  terrenos  que  conquistasse  ao 
leito  do  rio,  onde  se  propunha  abrir  docas,  construir  pra- 
ças e  jardins  e  montar  em  Pedrouços  um  grandioso  esta- 
belecimento para  banhos. 

Foi  a  sua  proposta  datada  de  15  de  maio  de  18õõ,  e  o 
governo,  auctorisado  por  lei  de  6  de  julho  d'esse  anno,  fez 
com  o  referido  conde  o  contrato  para  a  construcção  e 
exploração  da  linha  férrea  de  Cintra  e  de  uma  doca  de 
fundeadouro  e  de  querenagem  de  navios.  Cedia-lhe  o  go- 
verno os  terrenos  conquistados  ao  leito  do  Tejo,  medindo 
104  hectares  entre  S.  Paulo  e  S.  José  deRibamar,  e  in- 
cluindo uma  doca  em  Belém.  O  projecto  definitivo  foi 
apresentado  mais  tarde  e  approvado,  marcando-se  para  a 
construcção  o  praso  de  vinte  mezes  para  o  caminho  de 
ferro  e  de  quarenta  para  a  doca,  sob  pena  de  rescisão  do 
contrato. 

Esta  concessão  levantou,  porem,  da  parte  da  camará 
municipal,  que  se  julgava  com  direito  áquelles  terrenos, 
grande  opposição,  representando  energicamente  contra 
ella  em  19  de  maio  seguinte. 

Kão  obstante  essa  opposição,  o  governo  foi  ainda  aucto- 
risado, por  lei  de  6  de  agosto  de  1856,  a  ceder  á  com- 
panhia Lucotte  a  propriedade  perpetua  allodial  de  18:200 
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metros  quadrados  de  terrenos  na  praia  de  Pedrouços  para 
um  grande  estabelecimento  balnear  projectado. 

Tendo  sido  inaugurados  os  trabalhos  pela  estação  de 
Belém  com  a  assistência  da  rainha  D.  Maria  II,  breve 
surgiram  novas  difficuldades,  que  é  desnecessário  relem- 
brar, e  que  levou  o  conde  Lucotte  a  apresentar  em  26  de 
fevereiro  de  1860  um  projecto  supplementar  para  o  cães 
do  Sodré. 

Sobre  este  pedido  foi  ouvido  o  conselho  de  obras  pu- 
blica, que  em  consulta  de  4  de  maio  de  1860  ponderou 
que  em  frente  do  arsenal  da  marinha  se  havia  accumul- 
lado  grande  quantidade  de  lodo  e  areia,  que  muito  preju- 
dicava o  serviço  do  arsenal,  e  que  para  evitar  aquelle  mal 
teria  de  ampliar-se  a  área,  que  era  insufficiente,  bem 
como  de  regularisar-se  a  margem  em  concordância  com  as 
obras  do  caminho  de  ferro,  cujo  projecto  ainda  não  fora 
approvado.  O  orçamento  do  cães  devia  ser  subordinado 
ao  plano  geral  do  porto. 

E  por  todas  aqueílas  considerações  parecia  ao  conselho  se 
não  deveria  fazer  concessão  alguma,  sem  haver  sido  appro- 
vado  o  projecto  geral  do  porto  e  o  do  caminho  de  ferro. 

Por  estas  razões,  e  insistindo  a  camará  em  continuar 
os  aterros  da  Boa  Vista,  que  haviam  começado  e  estavam 
ha  tempo  suspensos,  como  em  outro  logar  direi,  foi  por  lim, 
em  data  de  27  de  março  de  1861,  rescindido  o  contrato 
Lucotte. 

Projecto  denominado  —  Chemin  de  fer  et  doks  de  Lis- 
bonne.  —  Rescindido  o  contrato  Lucotte,  não  fora  esque- 
cida a  ideia  da  obra,  porque  logo  em  1  de  abril  de  1861 
apresentavam  ao  governo  três  firmas  respeitáveis,  três 
homens  altamente  collocados,  um  novo  projecto  para  o 
melhoramento  do  porto  de  Lisboa.  Eram  estes  novos  pre- 
tendentes o  conde  de  Farrobo,  o  conde  de  Sobral  e  o  con- 
selheiro Frederico  Guilherme  da  Silva  Pereira,  que  se 
propunham  obter  a  concessão  das  obras  constantes  de  um 
projecto  elaborado  por  um  engenheiro  francez,  cujo  nome 
desconheço,  com  o  íim  da  construeção  do  caminho  de  ferro 
de  Cintra,  que  seguiria  pelos  terrenos  conquistados  ao 
porto  de  Lisboa,  os  quaes  eram  destinados  a  uma  doca  e 
a  construcçÕes  particulares. 

O  projecto  era  datado  de  8  de  março  do  referido  anno 
de  1861,  e  continha  as  assignaturas  dos  apresentantes, 
que  nesse  mesmo  dia  submetteram  ao  governo  a  sua  pro- 
posta. 

Não   me   foi  possivel  encontral-o  no  ministério,  nem  a 
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memoria  de  que  deveria  ser  acompanhado.  Sabe-se,  com- 
tudo,  pela  respectiva  planta,  que  os  terrenos  conquistados, 
e  cuja  concessão  era  pedida,  começavam  em  frente  da 
praça  de  peixe  da  Ribeira  Nova  e  iam  até  a  torre  de  Belém, 
sendo  todos  destinados  a  um  caminho  de  ferro  até  esse 
ponto,  a  uma  doca  de  fluctuação  a  montante  da  torre 
e  á  construcção  de  casas  e  outras  edificações  urbanas. 

A  doca  devia  ter  950  metros  de  comprimento  por  75 
metros  de  largura,  com  eclusas  nas  extremidades  de  mon- 
tante e  de  jusante  para  nella  se  manter  a  agua  na  altura 
do  prea-mar.  As  edificações  particulares  formariam  quartei- 
rões e  ruas. 

O  primeiro  reparo  que  levantava  este  projecto  era  a 
collocação  da  doca,  que  teria  em  resultado  transferir  o. 
commercio  do  centro  onde  se  achava  estabelecido  e  onde 
apresentava  mais  vida  e  animação,  para  um  logar  ao 
qual  em  caso  de  guerra  se  facilitaria  um  golpe  de  mão, 
expondo  o  commercio  a  um  insulto  do  inimigo.  Alemd"isso, 
a  doca  com  75  metros  somente  de  largura  era  acanhada,  e 
não  se  prestava  a  fáceis  evoluções  dos  navios  nas  suas 
operações  diversas,  sendo,  por  ultimo,  absolutamente  pe- 
quena a  sua  área  de  7,32  hectares. 

O  pensamento  a  que  obedecia  o  projecto  era,  alem  da 
conquista  de  terrenos  para  explorar  convenientemente,  o 
da  construcção  de  um  caminho  de  ferro  do  cães  de  Sodré 
a  Belém,  o  qual  podia  ser  prolongado  até  Cintra,  como  o  do 
projecto  do  conde  Clarange  du  Lucotte,  datado  de  26  de 
fevereiro  de  1860. 

O  que  é  certo  é  que  o  pedido  não  teve  mais  andamen- 
to, sendo  para  lamentar  que  não  appareçam  os  projectos 
correspondentes  á  concessão  Lucotte,  e  á  pedida  pelos  ca- 
valheiros citados,  que  gosavam  de  bem  merecida  repu- 
tação. 

A  ideia,  porem,  não  era  abandonada,  como  vae  ver-se. 

Novas  propostas,  projecto  e  contrato  Debrousse.  —  Foi 
por  este  tempo  que  novas  propostas  subiram  ao  governo, 
algumas  acompanhadas  de  projectos  e  esclarecimentos, 
que  seria  interessante  registar  aqui,  se  fosse  possivel  en- 
contral-os.  As  diligencias  que  empreguei  para  descobril-os 
não  foram,  porem,  bem  succedidas,  e  só  me  foi  possivel 
ler  a  consulta  do  conselho  superior  de  obras  publicas,  que 
sobre  elles  foi  mandado  ouvir  pelo  governo. 

Foram  aquellas  propostas  de  Notman  e  Clear,  de  Lan- 
drin,  de  J,  D.  Powles,  do  conde  de  Lucotte  e  de  Hubert 
Debrousse. 
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Todas  ellas,  tendo  por  objectivo  apparente  a  concessão 
do  caminho  de  ferro  para  Cintra,  miravam  principalmente 
á  concessão  de  terrenos,  que,  empregados  em  edificações 
particulares,  ou  em  estabelecimentos  commerciaes  e  in- 
dustriaes,  deviam  offerecer  margem  a  grandes  lucros,  com 
a  tendência  que  a  cidade  ia  mostrando  de  dilatar-se  e  am- 
pliar-se. 

Foram  ellas,  pois,  enviadas  ao  conselho  superior  de 
obras  publicas  e  minas,  que  em  consulta  de  7  de  marco  de 
1862  analysou  as  causas  do  insuccesso  da  empresa  Lu- 
cotte,  e,  referindo-se  ás  suas  anteriores  consultas  de  31  de 
agosto  de  1854  e  de  2õ  de  outubro  de  1855,  em  referen- 
cia ao  cães  marginal  de  Lisboa  e  Belém,  dizia  que  era 
indispensável  attender  a  que,  nem  a  cidade  ficasse  pri- 
vada do  livre  uso  e  communicação  com  o  rio,  nem  preju- 
dicada a  perspectiva  dos  seus  edifícios  e  a  sua  commodi- 
dade.  Quanto  á  doca  de  Belém,  julgava-a,  em  detrimento 
do  commercio,  que  seria  deslocado  se  se  utilisasse  d'ella, 
e  notava  que  os  seus  muros  de  cães  revestidos  de  pedra- 
dos toscos  6  sem  apparelho,  contrastavam  com  os  antigos 
e  bellos  cães  de  Lisboa,  paramentados  de  cantaria. 

Rescindido  o  primeiro  contrato,  apresentavam-se  agora 
diversas  propostas  para  a  restauração  do  primitivo,  o  que 
ao  conselho  competia  informar.  Parecendo-lhe  essas  pro- 
postas em  condições  mais  onerosas  para  o  Estado  do  que 
as  do  contrato  de  1855,  principiava  o  conselho  por  pon- 
derar que  seria  bem  notável  que  Portugal,  tão  pronuncia- 
damente  marítimo  e  senhor  de  vastas  provincias  ultra- 
marinas, ás  quaes  se  ligava  toda  a  sua  importância  politica 
e  as  suas  mais  gloriosas  tradições,  cerceasse  e  compro- 
mettesse  o  seu  primeiro  porto,  base  e  centro  de  todo  o  seu 
poder  naval. 

Seria  igualmente  de  todo  o  ponto  incomprehensivel  a 
troca  de  uma  parte  do  único  porto  militar,  que  o  paiz  tem 
na  Europa,  e  um  dos  melhores  do  mundo,  por  um  novo 
bairro  de  Lisboa^  quando  a  cidade  tinha  muito  para  onde 
se  alargar.  Seria  bem  irregular  que  o  governo  abando- 
nasse a  defesa  do  Tejo  ao  tempo  em  que  se  mostrava  tão 
empenhado  na  defesa  da  capital,  e  fosse  alienar  terrenos 
marginaes,  tão  necessários  para  arsenaes  de  marinha  e  do 
exercito,  para  ofiicinas  e  depósitos,  e  para  a  alfandega  e 
outras  repartições  publicas,  para  as  quaes  era  indeclinável 
a  contiguidade  ao  porto. 

Finalmente,  seria  muito  arriscado  expor  ao  jogo  indus- 
trial de  uma  empresa,  subvencionada  com  os  terrenos  que 
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conquistasse  ao  rio,  a  maior  e  a  melhor  propriedade  da 
nação,  o  regimen  do  porto  e  da  barra,  a  sua  policia  e  fis- 
calisação,  o  serviço  ^íio  commercio,  e  a  elegância  das  suas 
edificações  marginaes. 

Não  devia,  portanto,  ser  cedida  a  uma  empresa  indus- 
trial a  totalidade  da  margem.  Se  a  doca  e  o  caminho  de 
ferro  para  Cintra  eram  duas  grandes  necessidades  publi- 
cas, podiam  ellas  ser  dadas  a  uma  empresa,  mas  sob  res- 
tricçÕes  impostas  pelo  governo. 

E  para  esse  fim  julgava  o  conselho  que  devia  mandar-se 
estudar  o  projecto  das  obras  da  margem  direita  do  Tejo, 
que  necessárias  fossem  para  a  conservação  e  o  melhora- 
mento do  porto,  para  a  maior  conveniência  do  serviço  do 
Estado,  para  a  franquia  e  commodidade  do  commercio,  e 
para  o  embellezamento  da  capital. 

As  propostas  apresentadas  eram : 

1.*  De  Notman  e  Clear—  concessão  do  caminho  de 
ferro  de  Cintra  por  99  annos,  com  garantia  do  juro  mí- 
nimo de  6  por  cento  sobre  o  capital  de  990  contos  para  a 
construcção.  Este  pedido  limitava-se  á  linha  férrea,  sem 
cousa  alguma  que  implicasse  com  o  porto. 

2.^  Mr.  Landrin — concessão  do  caminho  de  ferro, 
prescindindo  da  doca,  mas  recebendo  os  terrenos  já  con- 
quistados á  Boa  Vista. 

Esta  proposta  era  a  mais  favorável,  mas  o  proponente 
não  oíferecia  garantias  suíficientes. 

3.^  J.  D.  Powles  —  concessão  do  caminho  de  ferro  de 
Pedrouços  a  Cintra,  com  a  garantia  de  juro  de  7  por 
cento. 

O  producto  da  venda  dos  terrenos  seria  applicado  ao  pa- 
gamento do  juro. 

Os  armazéns  das  docas  ficariam  dentro  dos  muros  que 
as  deviam  circumdar. 

4.*  Conde  de  Lucotte  —  pedia  a  renovação  do  contrato 
de  26  de  julho  de  18ô5,  mas  por  considerações  económi- 
cas e  administrativas  devia  ser  rejeitado  esse  pedido. 

5.^  Hubert  Debrousse  —  concessão  do  caminho  de  fer- 
ro, doca  e  armazéns  de  deposito  livre.  Propunha-se  o  pro- 
ponente emittir  titulos  ao  juro  de  6  por  cento,  no  va- 
lor correspondente  ao  dos  terrenos  conquistados  ao  Tejo. 
avaliados  a  45  francos  por  metro  quadrado,  sendo  garanti- 
dos esses  titulos  pelo  Estado. 

A  entrada  nas  docas  seria  obrigatória  e  as  tarifas  para 
os  navios  nunca  seriam  inferiores  ás  inglezas. 

Desistindo  da  entrada  obrigatória  nas  docas,  e  attendi- 
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das  outras  reflexões  sobre  o  assumpto,  em  vista  da  con- 
sulta da  procuradoria  geral  da  coroa  parecia,  comtudo,  ao 
conselho,  que,  dada  a  Hubert  Debrousse  a  concessão  pe- 
dida, o  projecto  definitivo  das  obras  a  executar  deveria  ser 
feito  pelos  engenheiros  do  governo. 

Em  consulta  de  'óO  de  maio  de  1863  analysou  o  con- 
selho a  planta  que  lhe  foi  presente,  da  margem  do  Tejo 
desde  o  Terreiro  do  Paço  até  Belém,  com  a  projectada 
linha  de  cães,  que  estabelecia  o  limite  dos  terrenos  que  o 
concessionário  Debrousse  era  auctorisado  a  conquistar  ao 
rio,  em  vista  do  contrato  provisório  feito  com  o  governo 
em  21  de  março  d  aquelle  anno. 

Nessa  planta  era  marcado  o  logar  da  estação  de  Pe- 
drouços  e  suas  dependências,  as  docas  com  os  seus  arma- 
zéns, a  casa  para  o  serviço  da  alfandega  e  transacções 
commerciaes,  uma  doca  de  reparação  (dique)  para  con- 
certo de  navios,  e,  finalmente,  prédios  e  casas  de  habita- 
ção em  duas  praças,  cuja  situação  se  deixava  para  ser  su- 
periormente determinada. 

Do  lado  de  terra  a  demarcação  dos  terrenos,  que  lhe 
eram  concedidos,  era  dada  pela  planta  levantada  em  1856 
pelo  engenheiro  Belchior  Garcez,  que  fixava  a  delimita- 
ção dos  terrenos  do  dominio  publico  que  deviam  ser  cedi- 
dos, salvo  as  ruas  e  praças  d'aquella  área.  Esta  planta,  po- 
rem, não  se  encontrou. 

O  inspector  da  4.*  divisão  de  obras  publicas,  encarre- 
gado de  dirigir  o  estudo  do  ante-projecto,  entendia  que 
devia  fazer-se  uma  alteração  no  contrato,  adoptando-se 
como  limite  dos  terrenos  concedidos  entre  a  Ribeira  Nova 
e  Santos  o  lado  do  S.  da  rua  24  de  Julho,  aberta  poste- 
riormente á  demarcação  feita  pelo  engenheiro  Garcez,  de- 
vendo estudar-se  um  outro  traçado  para  o  caminho  de  ferro 
passando  por  Cascaes. 

O  conselho,  porem,  ponderava,  que,  attendendo  á 
grande  importância  da  cidade  e  do  porto  de  Lisboa  por 
qualquer  aspecto  que  se  considerasse,  ou  fosse  politico  e 
commercial,  ou  em  relação  ao  serviço  militar  de  mar  e 
terra;  considerando  a  grande  influencia  que  podia  ter  no 
futuro  engrandecimento  e  prosperidade  do  paiz,  vista  a 
sua  posição  geographica,  que  podia  considerar-se  excel* 
lente  e  privilegiada  na  superficie  do  globo,  uma  vez  que 
d'ella  se  tirasse  o  partido  que  devia  tirar-se;  por  todas 
estas  razões  entendia  que  deveria  usar-se  de  toda  a  cir- 
cumspecção  no  modo  de  dispor  dos  terrenos  marginaes  da 
capital. 
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O  desenvolvimento  do  nosso  commercio  e  das  colónias 
obrigava  forçosamente  ao  da  nossa  marinha  de  guerra,  e 
ao  de  todos  os  estabelecimentos  exigidos  pelo  nosso  trata 
maritimo  e  commercial. 

Fomos  e  devemos  continuar  a  ser  um  povo  de  peritos 
e  ousados  marinheiros  e  commerciantes.  As  condições  ex- 
cepcionalmente vantajosas  do  porto  de  Lisboa,  o  extenso 
litoral  do  continente  e  possessões,  a  nossa  marinha  de 
guerra  e  mercante,  as  vastissimas  colónias  que  possuí- 
mos, a  Índole  nacional  propensa  ás  expedições  maritimas, 
deviam  ser  os  fundamentos  do  nosso  regimen  econó- 
mico. 

O  arsenal  maritimo  de  Lisboa  era  insufficiente. 

Os  embarcadouros,  os  diques  e  as  docas  de  querenar, 
as  fabricas  e  apparelhos  de  mastrear,  os  estalleiros  de 
construcção,  os  depósitos  e  as  variadas  officinas  e  arma- 
zéns precisavam  de  um  local  adequado  e  sufíicientemente 
espaçoso,  de  fácil  accesso  de  mar  e  de  terra,  e  com  prom- 
pta  communicação,  de  um  lado  com  os  ancoradouros  do 
porto,  e  do  outro  com  os  caminhos  de  ferro,  para  bem 
satisfazer  ao  seu  fim. 

O  mesmo  podia  dizer-se  do  arsenal  do  exercito. 

Uma  parte  dos  terrenos  conquistados  estava  natural- 
mente indicada  para  aquelles  arsenaes. 

Não  era  menos  precisa  uma  doca  de  abrigo  para  as 
embarcações  meudas  do  porto,  que  se  contavam  por  avul- 
tado numero,  não  sendo  bastante  a  que  se  estava  cons- 
truindo junto  da  alfandega. 

Se  não  se  aproveitasse  para  estes  serviços  o  terreno 
que  podia  conquistar-se  ao  Tejo,  teria  mais  tarde  de  ser 
comprado  o  dos  particulares  por  elevado  preço. 

Um  cães,  ligando  o  cães  das  Columnas  com  a  torre  de 
Belém,  correndo  junto  ao  peyrau,  onde  se  manifestavam 
as  correntes  directas  no  fluxo  e  no  refluxo,  satisfaria  a 
todas  as  conveniências. 

Para  este  cães  poderia  fazer-se  a  descarga  dos  navios  á 
prancha,  o  que  já  offerecia  grande  vantagem  para  o  com- 
mercio. 

As  docas  de  abrigo  deviam  ser  acompanhadas  de  uma^ 
doca  commercial,  que  devia  ficar  o  mais  próxima  possivel 
do  centro  do  commercio. 

A  rescisão  do  contrato  Lucotte  livrou  o  governo  de 
grandes  embaraços,  deixando-lhe  a  liberdade  de  proceder 
como  julgasse  melhor. 

No   entanto,   sobre    o    projecto    presente    ao    conselho^ 
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concluia  elle  por  que  podia  ser  approvado  o  traçado  pro- 
posto, mas  que  o  Estado  devia  reservar  para  si  os  terre- 
nos conquistados  de  que  pudesse  precisar,  e,  finalmente, 
que  devia  estudar-se  o  caminho  de  ferro  para  Cintra  pas- 
mando por  Cascaes. 

As  sensatas  e  patrióticas  considerações  d'aquella  res- 
peitável corporação  scientifica,  a  opinião  publica  e  a  op- 
posição  da  camará  á  concessão  dos  terrenos  em  frente  da 
cidade  fizeram  abandonar  este  contrato,  cujo  projecto  de 
obras  e  mais  documentos  me  não  foi  possivel  encontrar, 
e  que  seria  conveniente  registar  devidamente. 

Novo  projecto  do  conde  Lucotle  e  outros.  —  Apesar  de 
tudo,  o  conde  Clarange  du  Lucotte  parecia  nào  haver 
desistido  de  obter  a  concessão  dos  terrenos  e  das  obras 
do  porto  de  Lisboa,  porque,  datado  de  7  de  agosto  de 
1873,  mas  desacompanhado  de  qualquer  memoria  ou  ou- 
tro esclarecimento,  apparece  no  ministério  uma  planta  com 
ã  seguinte  designação : 

Ante-projecto  do  aterro,  docas  e  mais  bairros  na  linha 
marginal  do  Tejo,  entre  o  arsenal  da  marinha  e  a  torre 
de  Belém. 

Não  tem  data  nem  assignatura,  mas  no  registo  de  en- 
trada diz-se  ser  esta  planta  formulada  pelo  conde  Cla- 
range de  Lucotte,  Hermano  Frederico  Mozer  e  Henrique 
de  Maia  Cardoso. 

Com  ella  está  o  alçado  e  corte  longitudinal  do  cães,  e  é 
isto  o  que  representa  a  fig.  16.*  da  est.  iii. 

Consistia  este  projecto  em  um  cães  rectilineo.  partindo 
do  limite  dos  terrenos  do  arsenal  da  marinha  até  a  torre 
de  Belém,  onde  seria  coUocada  um  pouco  a  montante  outra 
estação  de  caminho  de  ferro. 

A  linha  férrea  ia  junto  ao  cães,  ao  longo  do  qual  se  de- 
senha uma  avenida  arborisada  com  40  metros  de  largura. 

A  grande  avenida,  na  rua  24  de  Julho,  era  continuada 
com  50  metros  de  largura,  cruzando-se  com  duas  obliquas 
a  ella  que  iam  ter  ao  ante  porto  e  doca  de  fluctuação.  Estas 
docas  eram  collocadas  em  frente  de  Santos,  tendo  o  ante- 
porto  300'" X 100'",  a  doca  de  fluctuação  340"' X  200'",  e 
próxima  uma  pequena  doca  de  160"'><80''',  na  qual  fica- 
vam os  estaleiros  e  carreiras  de  construcção.  Em  torno 
d'estas  docas  havia  duas  fileiras  de  armazéns. 

O  caneiro  de  Alcântara  saia  no  Tejo  perpendicularmente 
ao  cães  marginal,  ficando  lhe  a  montante  uma  doca  de  abrigo 
■de  290'"X140'".  cuja  entrada  parecia  ser  ao  centro. 

Em  frente  da  praça  de  Belém    ficava   uma  bacia  ely- 
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ptica  para  escola  de  natação  e  casa  de  banhos,  havendo 
outra  grande  piscina  para  banhos  em  frente  do  largo  de 
Belém. 

Próximo  da  torre  de  Belém  projectava-se  um  bairro  para 
banhistas,  tendo  cada  casa  o  sen  pequeno  jardim.  Em 
frente  da  cordoaria  havia  também  um  estabelecimento  de 
banhos  e  lavadouro  publico. 

Entre  a  cordoaria  e  o  largo  de  Belém  ficava  o  grande 
bairro  chamado  de  D.  Fernando,  e  para  montante  da  cor- 
doaria até  a  doca  de  abrigo  de  Alcântara  ficava  outro 
grande  bairro  chamado  de  D.  Maria  Pia.  O  bairro  operá- 
rio era  á  beira  do  Tejo,  e  seria  comprehendido  entre  ado- 
ça de  Alcântara  e  as  de  Santos. 

Das  docas  de  Santos  até  o  arsenal  o  novo  bairro  cha- 
mava-se  de  D.  Luiz. 

Como  se  vê,  este  projecto  obedecia  especialmente  á  cria- 
ção de  novos  bairros  e  a  procurar  utilizar  para  edificações 
particulares  a  maior  parte  dos  terrenos  conquistados  ao 
porto  de  Lisboa. 

A  disposição  da  linha  férrea  junto  do  cães,  e  cortan- 
do todas  as  communicaçoes  com  o  porto,  era  muito  viciosa, 
e  prejudicial  ao  commercio  e  á  navegação.  As  docas  eram 
insuíficientes  e  tinham  o  defeito  de  ficar  muito  separadas. 
Mas  o  projecto  obedecia  ao  seu  fim  —  criar  bairros  e  ven- 
der terrenos, 

A  questão  do  commercio  e  da  navegação  foi  considera- 
da muito  secundariamente.  Isto  presuppunha  que  as  cargas 
6  descargas  dos  navios  continuariam  a  fazer-se  em  pleno 
porto,  sendo  só  nos  poucos  cães  interiores  das  docas  que 
os  navios  podiam  fazer  as  suas  operações  commerciaes. 
Para  este  fim,  na  doca  de  fluctuação  não  haveria  mais  de 
800  metros  de  cães  utilisaveis. 

O  projecto,  porem,  como  ja  notei,  satisfazia  ao  seu 
ponto  de  vista  especial,  e  com  respeto  a  elle  tornava-se 
interessante. 

Projecto  do  engenheiro  João  Evangelista  de  Abreu.  — 
Em  janeiro  de  1865  foi  o  distincto  engenheiro  João  Evan- 
gelista de  Abreu  encarregado  do  estudo  dos  melhora- 
mentos de  que  era  susceptível  o  nosso  arsenal  da  ma- 
rinha. D'esse  estudo  me  occuparei  em  outro  logar.  Nelle 
manifestou,  porem,  bem  claramente  o  grande  engenheiro 
qual  a  ideia  que  tinha  sobre  o  avançamento  que  deveria 
dar-se  á  margem,  a  qual  devia  ser  entre  o  cães  das  Colum- 
nas,  no  Terreiro  do  Paço,  e  a  torre  de  Belém,  em  alinha- 
mento recto  avançado  até  o  j)eyrau. 
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Esta  directriz,  lembrada  por  aquelle  engenheiro,  não 
passava  de  uma  simples  indicação.  E  certo  que  não  foi 
ella  a  consequência  de  um  estudo  especial,  sendo  prová- 
vel que,  feito  este,  fosse  moditicado  um  pouco  aquelle  tra- 
çado, que  ia  em  muitos  logares  cair  em  fundos  de  12 
metros  e  mais,  abaixo  do  plano  das  baixa-mares  de  aguas 
vivas,  o  que  acarretaria  grandes  difficuldades  de  cons- 
trucção,  e  não  menores  difficuldades  pecuniárias. 

No  entanto,  aquelles  que  se  impõem  pelo  seu  talento  e 
saber  á  admiração  dos  da  sua  profissão,  teem,  mesmo  na 
simples  intuição,  uma  ideia  tão  precisa  e  justa  para  a  re- 
solução de  um  problema,  que  muito  convém  registar  todas 
as  suas  impressões.  O  grande  engenheiro,  para  o  melho- 
ramento do  porto  de  Lisboa,  era  de  opinião  que  deveria 
a  margem  ser  traçada  em  alinhamento  recto,  e  ir  até  o 
feyrau,  sem  que  visse  perigo  algum  na  diminuição  do 
leito  salgado  do  rio,  receio  de  que  se  tem  abusado  e 
exagerado  consideravelmente  os  eíFeitos,  nem  tão  pouco 
se  preoccupava  dos  temores  que  accommettiam  os  que 
pensavam  que  as  aguas  tinham  horror  á  linha  recta ;  vinha, 
comtudo,  pôr  em  duvida  que,  em  casos  mais  vulgares  e 
de  um  rio  com  poucas  aguas  e  de  leito  diminuto  ou  res- 
tricto,  a  corrente  se  encoste  á  margem  concava  e  afaste 
da  convexa. 

No  porto  de  Lisboa  as  enormes  massas  de  agua,  no  seu 
movimento  ascendente  e  descendente,  não  são  influencia- 
das pela  planta  das  mesmas  margens,  que  só  podem  exer- 
cer alguma  acção  sobre  as  correntes  nas  suas  proximidades. 

Projecto  de  Thomé  de  Gamoiid. — Thomé  de  Gamond,  que 
já  anteriormente  se  occupara  de  obras  grandiosas,  como 
em  1857  da  communieaçao  submarina  entre  França  e  Ingla- 
terra pelo  canal  da  Mancha,  publicou  em  1870  uma  me- 
moria sobre  o  projecto  de  engrandecimento  do  porto  de 
Lisboa,  que  offereceu  ao  marechal  duque  de  Saldanha. 
Diz  elle  que  ha  15  annos  o  governo  portuguez  tem  estado 
em  presença  de  diversos  projectos  para  a  construcção  de  uma 
doca  e  aterros  no  Tejo,  que  fizessem  desapparecer  a  praia 
insalubre  da  Boa  Vista,  e  facilitassem  o  estabelecimento  de 
docas  commerciaes  em  Belém,  e  de  um  caminho  de  ferro 
para  Cintra.  Apresentando-se  ao  governo  tão  diversos 
projectos,  julgava  também  dever  apresentar  o  seu,  o  qual, 
se  tinha  por  fim  a  especulação,  como  alguns  dos  projectos 
conhecidos,  oíFerecia,  comtudo,  algumas  vantagens  geraes, 
e  obedecia  ao  fim  essencial  que  só  devia  dominar  em  obras 
d'esta  natureza,  que  era  o  interesse  publico. 
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Assim : 

l."  O  caminho  de  ferro  pelo  valle  de  Barcarena  não  sa- 
tisfazia, por  não  servir  localidades  importantes. 

2.°  Os  terrenos  a  conquistar  entre  a  Ribeira  Nova  e 
Belém  tinham  o  inconv^eniente  de  alongar  a  cidade  de  Lis- 
boa para  poente,  deslocando-a  do  centro  actual. 

3."  As  docas  de  Belém  ameaçavam  o  futuro  do  commer- 
cio  local  de  Lisboa,  se  para  lá  se  derivasse  em  grande 
parte  5  e,  se  favoreciam  alguns  interesses  particulares,  não 
melhoravam  a  situação  nautica.de  Lisboa. 

Entre  estes  inconvenientes  acrescia  ainda  o  d'aquelle  pro- 
jecto aproximar  mais  o  centro  commercial  de  Lisboa  da 
foz  do  Tejo,  podendo  mais  facilmente  ser  attingido  pela 
artilharia  moderna  de  grande  alcance. 

E,  considerando  que  o  mais  activo  movimento  nos  ar- 
mamentos dos  portos  tornou  necessárias  disposições,  pelas 
quaes  se  abrevie  o  trabalho  das  manutenções,  outrora 
lentas,  teve  a  ideia  da  creação  de  um  grande  porto  em 
Lisboa,  com  a  ampliação  da  cidade  pelos  terrenos  con- 
quistados com  o  lim  da  salubridade,  e  com  o  estabeleci- 
mento do  caminho  de  ferro  de  Cintra  e  Collares. 

No  seu  projecto  o  grande  porto  seria  creado  para  E.  da 
cidade  actual,  em  frente  da  estação  do  caminho  de  ferro 
de  Santa  Apolónia.  Para  base  d'elle  traçav^a  o  auctor  duas 
linhas  rectas,  uma  ligando  o  cães  das  Columnas  com  o 
ponto  mais  saliente  da  margem  para  jusante  e  próximo  da 
foz  da  ribeira  de  Alcântara,  e  para  montante  a  E.  do 
cães  das  Columnas,  até  um  ponto  correspondente  á  Madre 
de  Deus  e  distante  da  actual  margem  cerca  de  1:150  me- 
tros;  o  outro,  partindo  d"este  ponto  para  montante  ia  até  a 
proximidade  de  Marvilla.  Estes  dois  alinhamentos  forma- 
vam ura  angulo  muito  pronunciado,  para  dentro  do  qual 
ficava  situado  o  novo  porto  e  a  ampliação  da  cidade  de 
Lisboa  a  que  o  projecto  de  Gamond  visava. 

Por  meio  de  molhes,  que  seguiam  os  dois  alinhamentos 
referidos,  fecha va-se  um  grande  espaço  abrigado,  que  com- 
prehendia  uma  doca  de  fluctuação  com  101  hectares,  e  uma 
de  marés,  ou  ante-porto,  com  25  hectares. 

Este  novo  porto  ficava  a  12  kilometros  de  Belém  e  a  25 
da  bocca  do  Tejo,  e  portanto  bastante  internado  para  sof- 
frer  bombardeamento  do  lado  do  mar. 

Xo  ante-porto  as  cotas  de  agua  eram  de  7  a  10  metros 
em  baixa-mar  até  Alcântara;  mas  para  E.  iam  a  11,  12  e 
18  metros.  A  entrada  era  de  120  metros  de  largura  para 
a  rada  exterior  do  Tejo,  ficando  orientada  a  todos  os  ven- 
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tos,  exceptuando  os  de  NW.,  dos  quaes  os  molhes  abri- 
gavam o  porto.  A  entrada  para  a  doca  de  fluctuação  fa- 
zia-se  por  uma  eclusa  dita  à  sassement  instantânea  segundo 
o  systema  por  elle  apresentado  na  exposição  universal  de 
1867.  Era  dupla,  para  evitar  demoras  ou  interrupções  do 
serviço,  tendo  o  comprimento  útil  de  130  metros  por  30 
de  largura.  Os  maiores  navios,  como  o  Great  Eastern, 
ficariam  no  ante-porto  acostados  aos  cães,  com  13  metros 
de  agua  em  baixa-mar. 

Projectava  também  uma  só  doca  de  fluctuação  em  vez 
de  docas  múltiplas,  que  oíFerecem  entraves  á  navegação. 
A  vantagem  essencial  do  seu  grande  porto  de  commercio 
estava  em  offerecer  grande  extensão  de  cães  acostáveis  e 
grandes  superficies  para  a  manutenção  das  mercadorias. 
As  docas  múltiplas  eram  para  cada  especialidade  das  di- 
versas mercadorias.  A  superfície  de  101  hectares  deixava 
bastante  espaço  para  as  evoluções  dos  navios,  antes  de 
amarrarem  aos  cães. 

No  ante-porto  havia  fundos  de  12  e  13  metros,  e  na 
doca  as  cotas  eram  de  8  a  12  metros,  ás  quaes  deviam 
juntar-se  3  metros,  que  se  tomava  como  o  nivel  normal 
das  cotas  do  prea-mar  acima  da  baixa-mar,  vindo  portanto 
a  doca  a  ter  sempre  11  a  15  metros  de  altura  de  agua. 
Alem  das  duas  eclusas  haveria  no  molhe  do  porto  duas  por- 
tas, que  se  abririam  no  étale  do  prea-mar  para  o  movimento 
dos  navios,  que  se  previa  viesse  a  ser  de  5:500  por  anno, 
ou  de  15  por  dia. 

Havendo,  pois,  30  eclusadas  a  fazer  diariamente,  e  gas- 
tando cada  uma  6:000  metros  cúbicos  de  agua,  dispender- 
se-iam  por  dia  180:000  metros  cúbicos.  E,  sendo  a  super- 
fície da  doca  de  1.000:000  metros  quadrados,  o  serviço 
das  eclusas  não  abaixaria  o  nivel  da  doca  de  mais  de  O™,  18, 
o  que  seria  compensado  pelo  contingente  reparador  que 
lhe  daria  cada  maré. 

O  desenvolvimento  dos  cães  da  doca  de  fluctuação, 
comprehendendo  os  exteriores,  era  do  5:220 metros,  sendo  : 

Cães  interiores  do  N 2:180  metros 

»           »          de  E 210  » 

»           ))          de  W 320  » 

»           »          do  S 750  »       3:460 

Cães  do  anteporto -  »           460 

Cães  exteriores,  no  Tejo 550 

»           »         na  rada 750  »        1:300 

Total '     5:220 
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Em  torno  d"estes  cães  poderiam  ficar  grandes  estabe- 
lecimentos commerciaes  e  industriaes,  em  communicação 
directa  com  os  navios  e  com  os  caminhos  de  ferro. 

Aquelles  5:220  metros  de  cães  oífereceriam  acostagem  a 
175  navios,  calculando-se-lhes  o  comprimento  médio  de  30 
metros,  o  que,  para  uma  só  fila  de  embarcações  e  para  15 
dias  de  acostagem  media,  daria  vazão  a  4:200  navios  por 
anno,  e  a  muito  mais,  se  ficassem  em  duas  filas. 

Para  simples  abrigo,  o  ante-porto  e  a  doca  de  fluctuação 
dariam  cabimento  a  1:000  navios,  calculando  precisos 
1:200  metros  quadrados  para  cada  um.  Ficariam  assim  á 
larga  500  navios,  deixando  ainda  uma  zona  central  para 
as  evoluções. 

Se  se  quizesse  mais  tarde  ampliar  ainda  o  porto,  bas- 
taria alargar  o  terrapleno  dos  molhes  de  defeza,  para  ter 
mais  3:000  metros  de  cães  com  ÔO  metros  de  largura  de 
terrapleno. 

Uma  doca  de  reparação,  com  accesso  do  porto,  pode- 
ria estabelecer-se  em  terra  firme,  a  não  se  preferirem  os 
apparelhos  fluctuantes. 

No  primeiro  caso,  o  dique  seria  na  extremidade  do  cães 
exterior  da  rada;  no  segundo,  haveria  uma  doca  flu- 
ctuante. 

Os  armazéns  geraes  (docas  de  consignação)  seriam  tam- 
bém accessorios  do  porto  de  commercio,  e  construídos  com 
o  mesmo  porto.  Ficariam  nos  terraplenos  do  cães  da  doca 
de  fluctuação,  e  perto  da  estação  do  caminho  de  ferro. 

A  grande  muralha  marginal  do  Tejo  começaria  em  Al- 
cântara e  prolongar-se-ia  para  nascente  em  10  kilome- 
tros.  O  maior  alargamento  conquistado  seria  no  centro 
da  cidade  actual  para  E.  e  para  W. 

A  doca  do  arsenal  de  marinha  seria  conservada  e  am- 
pliada, communicando-se  com  o  Tejo  por  um  canal  atra- 
vessado por  pontes  moveis  para  o  serviço  terrestre  da  ci- 
dade. 

Para  montante  ficaria  o  bairro  de  trabalho.  Para  ju- 
sante o  de  luxo,  com  passeios,  praças  e  avenidas. 

Para  attender  ao  incommodo  que  poderiam  vir  a  pro- 
duzir as  cheias  do  Tejo,  as  marés  e  os  ventos,  elevava-se 
o  pavimento  dos  cães  a  2  metros  acima  das  maiores  ma- 
rés. Alem  d'isso  empregavam-se  fortes  parapeitos,  ou 
guardas,  para  segurança  das  pessoas  e  defesa  da  grande 
avenida  e  caminhos  de  ferro  projectados. 

1) 


242 


Os   terrenos   conquistados   teriam   a  seguinte  distribui- 
ção : 


A  W. 


Hectares 


10:400  metros  de  ruas  de  15  metros 

de  largo 15,50 

9:800  metros   de   boulevards  de  25 

metros  de  largura 24,50     40 

AE.: 
12:400  metros  de  ruas  de  15  metros     18,60 
8:200  metros  de  cães  e  grandes  ruas 

de  20  metros 16,40    35  75 

Passeios  públicos  : 

Grande  avenida  do  Tejo ^ .  07 

Parque  de  Alcântara 42 

Parque  da  Moeda 9 

Parque  da  marinha 7  125 

Terrenos  para  edificações  particulares 150 

Total 350 


O  systema  que  se  propunha  empregar  para  que  a  exe- 
cução das  obras  fosse  prompta,  era  o  que  elle  denominava 
de  hattardeau-jiotteur,  apresentado  na  exposição  universal 
de  1867,  tendo  por  principio  o  isolar  absolutamente  do 
mar  o  estalleiro  da  construcção.  Pelo  seu  processo,  pre- 
tendia o  auctor  do  projecto  construir  uma  obra  monoli- 
thica,  de  execução  regular  e  com  rapidez,  com  resistência 
e  com  economia. 

O  seu  orçamento  era  o  seeruinte: 


-to' 


Trabalhos  hydraulicos  para  os  cães  e  molhes  19.000:000 

Aterros  nos  terrenos  conquistados   ao  Tejo  37.000:000 

Construcções  diversas  e  armazéns  geraes.  .  2.000:000 
Material  para  o  serviço  de  cães  e  manuten- 

tenção ' 2.000:000 

Doca  para  reparação,  ou  bacia  de  querenagem  2.000:000 

Caminho  de  ferro  para  Cintra  e  Collares. .  .  8.000:000 

Somma 70.000:000 


'.iíl 
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A  esta  despesa  devia  juntar-se  a  de : 

Juros    dos    capitães   empregados  durante  as 

obras 10.000:000 

Despesas  imprevistas 12.000:000 

Total  geral 92.000:000 

Concluindo,  ponderava  que  todos  os  projectos  anterior- 
mente apresentados  não  haviam  excedido  o  orçamento  de 
40.000:000  de  francos ;  mas  nenhum  oíferecia  as  fontes  de 
receita  que  este  oíferecia,  que  dariam  a  uma  companhia 
ou  empresa  concessionaria  margem  a  grandes  lucros. 

A  est.  IV,  fig.  17.''^,  apresenta  uma  copia  reduzida  da 
planta  que  acompanha  o  projecto,  não  estando  o  original 
exacto,  principalmente  na  curvatura  da  margem  do 
Tejo. 

Nota-se  immediatamente  que  o  grande  avançamento  do 
projecto  para  o  alveo  do  rio  traria  graves  inconvenientes, 
emquanto  que  nada  se  melhorava  a  parte  da  cidade,  do  ca- 
neiro  de  Alcântara  para  Belém,  o  que  t-ra  muito  impor- 
tante. 

Nota-se  também  a  falta  de  docas  especiaes  para  peque- 
nas embarcações  de  pesca  e  de  serviço  fluvial,  emquanto 
que  não  se  justifica  uma  doca  de  fluctuacão  no  logar  onde 
se  encontravam  em  baixamar  fundos  de  8  a  12  me- 
tros. 

A  cota  do  pavimento  do  cães  era  também  excessiva  e 
determinaria  um  considerável  volume  de  aterros. 

A  construcção  de  muros  de  cães  em  profundidades  de 
12  a  13  metros  abaixo  do  nivel  da  baixa-mar  oíferecia 
ainda  gravissimas  diííiculdades,  e  conduzia  a  despesas  que 
nada  justiíicava. 

O  exagerado  d'este  projecto,  que  não  se  coadunava 
bem  com  as  condições  e  necessidades  do  nosso  porto,  e 
mais  ainda  a  saida  do  poder  do  grande  vulto  politico,  cujo 
nome  era  a  égide  que  o  cobria,  fizeram  com  que,  apesar 
da  sua  vasta  e  larga  concepção  e  da  auctoridade  do  nome 
que  o  firmava,  não  tivesse  mais  andamento. 

Todavia,  sobre  este  projecto  foi  ouvida  a  junta  con- 
sultiva de  obras  publicas  e  minas,  que  em  consulta  de 
12  de  maio  de  1870  disse  que  o  projecto  era  verdadeira- 
mente collossal,  mas  não  inexequível,  apresentando  ideias 
aproveitáveis  para  corrigir  os  inconvenientes  que  se  da- 
vam no  porto  de  Lisboa. 
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A  contiguidade  da  doca  á  estação  dos  caminhos  de  fer- 
ro offerececia  mais  garantias  de  não  se  assoriar  do  que 
em  Belém,  e  não  obrigava  o  commercio  a  deslocar-se 
para  tão  longe. 

Mas  não  iria  o  avançamento  do  molhe  de  montante  in- 
fluir na  corrente  que  hoje  incide  em  Cacilhas? 

Era  este  o  ponto  mais  grave  da  questão,  porque  todas 
as  obras  deviam  ter  por  íim,  quando  não  o  melhorassem, 
conservar  ao  porto  e  á  barra  de  Lisboa  as  condições  ma- 
ritimas  que  nelles  concorriam. 

E  estaria  bem  estudado  o  traçado  adoptado  para  os  mo- 
lhes, e  as  difíiculdades  da  sua  construcção? 

Quando  um  estudo  serio  levasse  a  acceitar  a  ideia  fun- 
damental da  obra  projectada,  cumpria  ainda  averiguar  se 
o  porto  avançado  e  a  dispendiosa  edilicação  de  uma  eclusa 
de  tão  grandes  dimensões  seriam  indispensáveis. 

Antes  de  assentar  neste  e  noutros  pontos,  seria  arris- 
cada qualquer  resolução. 

Com  relação  ao  engrandecimento  da  cidade  á  custa  do 
porto,  não  parecia  acceitavel  o  plano : 

1."  Por  ser  inconveniente  o  estreitamento  do  rio; 

2.°  Porque  os  espaços  conquistados  na  Boa  Vista  e  Al- 
cântara ficariam  melhor  aproveitados  em  docas  de  abrigo 
para  pequenos  barcos,  estalleiros,  officinas,  etc. ; 

3.°  Porque  convinha  que  o  caminho  de  ferro  não  to- 
lhesse o  movimento  marítimo ; 

4.°  Porque  não  faltava  espaço  para  a  ampliação  da  ci- 
dade. 

Por  ultimo,  a  junta  julgava  digno  de  approvação  o 
plano  de  um  caminho  de  ferro  marginal  que  servisse  to- 
das as  povoações  da  margem,  cujo  transito  ia  sempre 
crescente. 

Em  conclusão  :  julga\'a  digno  de  consideração  o  pro- 
jecto de  Thomaz  de  Gamond,  mas  que  convinha  proce- 
der aos  estudos  de  regularisação  das  áreas  e  seu  aprovei- 
tamento para  docas  de  abrigo  e  officinas  marítimas,  e  que 
só  depois  d'estes  estudos  se  poderia  fixar  o  que  convinha. 

Projecto  do  conde  de  S.  Januário  e  do  engenheiro  Men- 
des Guerreiro.  —  Em  novembro  de  1869,  dois  engenhei- 
ros, Januário  Correia  de  Almeida,  depois  conde  de  S.  Ja- 
nuário, e  o  sr.  João  Veríssimo  Mendes  Guerreiro,  actual 
inspector  geral  de  obras  j)ublicas,  apresentaram  também 
ao  governo  um  projecto  para  o  melhoramento  do  porto 
de  Lisboa,  tendo  principalmente  em  vista  facilitar  o  car- 
regamento das  embarcações,  offerecer  docas  de  abrigo  em 
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occasião  de  temporal  aos  navios  que  frequentavam  então 
este  porto,  e  construir  docas  de  reparação  naval,  cuja 
falta  era  por  todos  reconhecida. 

O  projecto  prolongava-se  desde  a  estação  do  caminho 
de  ferro  em  Santa  Apolónia  até  a  torre  de  Belém,  com- 
prehendendo  um  muro  de  cães,  que  passava  um  pouco  por 
fora  da  linha  de  baixa-mar  de  aguas  vivas. 

Era  um  muro  continuo,  correndo  ao  longo  d'elle  uma 
linha  férrea  que  transpunha  em  pontes  girantes  as  entra- 
das das  docas  e  as  carreiras,  ou  estalleiros  do  arsenal  da 
marinha,  com  repetidas  estações  entre  a  Rocha  do  Conde 
de  Óbidos  e  o  Bom  Successo. 

Esta  linha  férrea,  contornando  os  cães,  e  passando  pe- 
los armazéns  e  desembarcadouros,  faria  todo  o  serviço 
das  mercadorias  do  porto,  e  communical-o-ia  com  a  esta- 
ção do  caminho  de  ferro  do  Norte  e  Leste,  passando  pela 
alfandega,  e  inferiormente  aos  guindastes  do  cães,  que 
eram  actuados  pela  agua  sob  pressão,  systema  Armstrong. 

Os  armazéns  do  porto  eram  alfandegados;  mas,  não  obs- 
tante conservar-se  o  actual  edifício  da  alfandega,  proje- 
ctava-se  outro  para  o  serviço  da  fiscalisação  aduaneira,  o 
qual  deveria  ficar  junto  do  novo  edifício  do  arsenal  da  ma- 
rinha, que  também  se  projectava. 

Em  frente  da  praça  dos  Remolares  ficava  uma  doca  de 
marés,  que  ia  até  defronte  da  rua  duque  da  Terceira, 
seguindo-se-lhe  uma  grande  doca  de  fluctuaçao  que  se  es- 
tendia até  a  Rocha  do  Conde  de  Óbidos. 

Em  frente  de  Alcântara  conquistava-se  uma  grande 
área  de  terreno,  que  era  destinado  a  ura  bairro  operário 
com  casas  baratas.  Contornando  esta  faixa  de  aterro  o  edi- 
fício da  cordoaria,  alargava-se  até  Belém  e  Bom  Successo, 
e,  continuando  pela  linha  da  baixa-mar,  pouco  mais  ou  me- 
nos, permittia  ahi  a  construcção  de  um  bello  bairro  de 
construcç5es  ligeiras  para  a  estação  balnear,  sendo  in- 
termeado  com  jardins  e  oíferecendo  um  houlevard  continuo, 
ou  avenida,  desde  o  Aterro  até  o  Bom  Successo. 

A  E.  da  torre  de  Belém  havia  um  edifício  para  todos 
os  serviços  do  porto,  e  uma  doca  para  barcos  de  pesca, 
muito  abrigada  e  commoda  para  os  que  trazem  o  peixe, 
que  pelo  caminho  de  ferro  seria  sem  demora  levado  aos 
mercados  de  Lisboa. 

Esta  doca  tinha  a  superfície  de  2  hectares. 

A  linha  de  cães  era  bastante  sinuosa,  mas  tinha  sempre 
de  encontro  a  ella  alguma  agua,  não  procurando  tornar-se 
acostavel  aos  navios,  que  poderiam  entrar  nas  docas,  nem 
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avolumar  a.s  despesas  de  construcção,  corno  succederia, 
se   fossem   traçados  os  cães  em  grandes  alturas  de  agua. 

Todavia,  nos  legares  onde  havia  2  a  3  metros  de  agua, 
('  que  eram  utilisaveis  para  os  vapores  do  serviço  fluvial, 
projectavam-se  desembarcadouros  fluctuantes. 

O  orçamento  do  projecto  era  de  8.()00:000)$UOO  réis. 

Propunham  os  referidos  engenheiros  fazer  a  obra,  re- 
clamando para  a  empresa  que  se  formasse  o  privilegio  de 
fazer  a  carga  e  descarga  dos  navios  no  interior  das  do- 
cas, podendo,  porem,  estas  operações  ser  feitas  em  pleno 
])orto,  ou  onde  conviesse  aos  navios,  uma  vez  que  pagas- 
sem um  tanto  por  essa  permissão,  dando-lhes  alem  d'isso 
o  governo,  a  elles  concessionários,  uma  somma  correspon- 
dente aos  serviços  públicos  que  se  estabelecessem  nos 
terrenos  conquistados  ao  porto,  e  scndo-lhes  garantida  a 
posse  dos  restantes,  dos  quaes  poderiam  dispor  como  e 
quando  julgassem  conveniente.  Ao  mesmo  tempo  seriam  os 
concessionorios  os  que  fariam  a  exploração  do  caminho  de 
ferrt)  marginal. 

A  superfície  das  docas  commerciaes  projectadas  me- 
dia 32  hectares,  e  o  desenvolvimento  dos  cães  acostá- 
veis era  de  4:500  metros  no  interior  das  docas,  sendo 
utilisaveis  em  toda  a  hora  da  maré.  Era  o  serviço  disposto 
para  satisfazer  ao  movimento  maritimo  de  2:500  navios, 
que  era  o  numero  dos  que  tinham  entrado  e  saido  do  porto 
de  Lisboa  no  anno  de  1866. 

Estes  mesmos  engenheiros,  em  1870,  apresentaram  um 
novo  estudo,  desviando  mais  para  o  largo  os  seus  cães, 
e  construindo  uma  outra  doca  de  fluctuação  para  jusante 
da  Rocha  do  Conde  de  Óbidos,  a  qual  apresentava  uma 
disposição  especial  para  a  carga  e  descarga  de  carvão  de 
pedra  e  para  rampas  de  varadouro  e  quereuagem. 

Foram  estes  bellos  trabalhos  apresentados  ao  governo 
e  estudados  no  ministério  da  marinha  e  da  fazenda,  tendo 
passado  pelo  das  obras  publicas  ;  mas  não  se  encontram 
hoje  neste'  ministério.  Pode  d'elles  fazer-se  uma  ideia  pela 
íig.  15. ''j  est.  IV,  que  representa  três  traçados,  filhos  do 
estudo  do  sr.  engenheiro  Guerreiro,  que  foi  quem  obse- 
quiosamente me  facultou  esta  planta. 

Constituiu  este  trabalho  o  primeiro  projecto  regular  e 
completo  que  deu  entrada  nas  repartições  do  Estado,  e 
que  alem  das  plantas  e  mais  desenhos  continha  uma  me- 
moria descriptiva  e  justificativa.  Tudo  desappareceu  do 
archivo  do  ministério  ! 

Forneceu,   porem,   este   projecto,   valiosos  subsídios,  a 
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quem  depois  teve  de  occupar-se  d'este  importante  assum- 
pto; e  é  talvez  a  elle  que  cabe  o  grande  impulso  que 
teve  depois  a  questão  do  porto  de  Lisboa. 

Projecto  da  comniissão  de  1871. — Pelo  ministério  da 
marinba,  em  9  de  setembro  de  1871,  foi  nomeada  uma 
commissào  com  o  fim  de  apresentar  as  bases  de  um  plano 
para  o  melhoramento  do  porto  de  Lisboa. 

Era  ministro  da  marinha  e  ultramar  o  conselheiro  José  de 
Mello  Gouveia,  já  fallecido,  e  a  commissào  era  composta 
do  distincto  hydrographo  Caetano  Maria  Batalha,  dos  enge- 
nheiros Sanches  de  Castro,  Gilberto  Rolla,  Ladislau  Mi- 
ceno  Machado  e  Bento  Fortunato  de  Moura  Coutinho  de 
Almeida  de  Eça,  do  architecto  Domingos  Parente,  do  vi- 
ce-presidente da  camará  municipal  de  Lisboa,  António 
Rodrigues  Loureiro,  e  do  primeiro  tenente  da  armada  José 
Joaquim  de  Almeida. 

Já  em  27  de  julho  de  1865  havia  sido  nomeada  para  o 
mesmo  fim  uma  outra  commissão,  que  não  chegou  a  apre- 
sentar trabalho  algum  por  haverem  fallecido  o  seu  presi- 
dente, o  engenheiro  Manoel  José  Júlio  Guerra,  e  o  secre- 
tario, o  distincto   engenheiro  João  Evangelista  de  Abreu. 

E  de  19  de  dezembro  de  187o  o  relatório  da  commis- 
são de  9  de  setembro  de  1871,  e  d'este  importante  tra- 
balho vou  dar  uma  curta  noticia. 

Começava  a  commissão  por  fazer  uma  succinta  descri- 
pção  do  Tejo,  das  suas  condições  de  navigabilidade  e  das 
especiaes  do  baixo  Tejo,  com  a  apreciação  da  situação  e 
disposição  do  porto  de  Lisboa  e  do  seu  ancoradouro.  Em 
seguida  dava  noticia  do  movimento  maritimo  e  commer- 
cial  do  porto,  das  tristes  condições  hygienicas  da  cidade  e 
das  más  condições  de  defensa  em  que  se  achava  para  re- 
sistir a  uma  invasão  por  mar. 

Passando  depois  uma  rápida  revista  por  alguns  proje- 
ctos que  tinham  sido  apresentados  para  melhorar  aquelle 
estado  de  cousas,  dava  a  indicação  geral  das  obras  que 
propunha,  que  são  as  que  se  acham  descriptas  na  est.  iv, 
i^g.  19.^,  reducção  da  planta  que  acompanhou  o  seu  rela- 
tório referido,  de  19  de  dezembro  de  1873. 

O  projecto  da  commissão  consistia  na  regularisação 
marginal  do  Tejo,  não  só  pela  construeção  de  um  cães 
continuo  e  regular  pela  margem  direita  do  rio,  entre  o 
Beato  e  Belém,  mas  pelo  da  margem  esquerda  entre  o  pon- 
tal de  Cacilhas  e  a  Trafaria,  com  o  que  julgava  a  commis- 
são que  acabaria  com  o  perigo  do  enlodamento  proveniente 
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em  grande  parte  da  corrosão  que  fazia  a  corrente  naquella 
marírem  e  que  tinha  já  atacado  muito  os  seus  terrenos 
marginaes. 

Os  dois  revestimentos  marginaes  conciliariam  as  conve- 
niências do  bom  regimen  das  aguas  com  as  das  communica- 
çÕes  terrestres  e  da  conservação  dos  terrenos,  podendo 
aproveitar-se  a  coberto  do  cães  do  Sul  a  construcção  de 
algumas  docas  para  abrigo  dos  barcos,  que  nesse  lado 
o  procurassem  em  occasião  de  vendavaes. 

Essas  docas  seriam:  uma  no  Lazareto  com  6:350  me- 
tros quadrados,  e  outra  no  porto  da  Arrábida  com  9:700 
metros  quadrados. 

As  fundações  para  aquelles  cães  e  diques  julgava-as  a 
commissão  fáceis,  e  os  terrenos  conquistados  teriam  ali 
muito  valor. 

Quanto  ao  cães  da  margem  do  N.,  julgava  a  commissão 
acertado  que  elle  se  acommodasse  racionalmente  ás  praias 
marginaes  d'este  lado,  e,  entendendo  que  a  sua  direc- 
triz devia  ser  mais  internada  do  que  a  proposta  pelo  enge- 
nheiro João  Evangelista  de  Abreu,  subordinava  o  seu  tra- 
çado ás  seguintes  condições : 

1.^  Que  para  montante  do  estreitamento  do  Tejo,  de- 
terminado pela  linha  que  une  a  torre  de  Belém  com  a 
torre  Velha,  se  estabelecessem  as  curvas  do  traçado  por 
forma  que  nunca  as  velocidades  da  agua  fossem  mais  fortes 
do  que  eram  as  que  se  observavam  no  logar  indicado,  a 
fim  dos  navios  não  serem  violentados  no  seu  ancoradouro  ; 

2.*  Que  o  novo  muro  de  cães  só  por  excepção  caisse 
cm  fundos  de  mais  de  õ  metros  em  baixa-mar,  a  fim  de  evi- 
tar as  grandes  despesas  que  exigiria  a  contrucção  em 
maiores  profundidades; 

3.^  Finalmente,  que  sem  prejuizo  para  o  regimen  das 
aguas  a  nova  margem  deixasse  nos  logares  mais  conve- 
nientes os  espaços  necessários  para  docas  e  mais  estabe- 
lecimentos maritimos,  dos  quaes  dependia  o  futuro  engran- 
decimento do  porto  de  Lisboa, 

Conforme  o  projecto,  a  largura  do  Tejo,  que  entre  a 
torre  de  Belém  e  a  torre  Velha  é  de  1:640  metros,  se- 
ria cm  frente  do  pontal  de  Cacilhas  de  1:743  metros.  Do 
alargamento  da  secção  resultaria  que  a  velocidade  das  cor- 
rentes seria  um  pouco  menor.  O  fundo,  em  que  deveriam 
ser  construidos  os  cães,  seria  de  1  a  2  metros,  e  só  muito 
excepcionalmente  attingiria  o  de  6  metros. 

Quanto  á  cota  dos  cães  marginaes,  entendia  a  commis- 
são que  não  devia  ser  inferior  a  4  metros  acima  das  aguas 
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medias,  sem  contar  com  a  altura  das  suas  guardas  ou  pa- 
rapeitos. 

Prevenindo  a  objecção,  que  podia  fazer-se,  de  que  grande 
parte  do  cães  não  seria  assim  acostavel  a  navios  de  longo 
curso,  ponderava  a  commissao  que,  devendo  pela  regularisa- 
ção  da  planta  estabelecer-se  a  regularidade  da  corrente, 
a  qual  na  vasante  se  estabeleceria  ao  longo  do  cães,  ella 
se  encarregaria  de  remover  os  depósitos  formados  pelas 
aguas  e  de  uniformisar  o  fundo. 

Com  os  novos  cães  conquistar-se-iam  entre  o  pontal 
de  Cacilhas  e  a  Trafaria  18,39  hectares,  e  entre  o  Beato 
e  Belém  157,28,  dos  quaes  110,78  ficavam  a  descoberto 
em  baixa-mar  e  46,50  para  fora  da  linha  de  baixamar. 

A  applicação  a  dar  a  estes  terrenos  seria : 

Hectares 

Na  margem  esquerda: 

Para  duas  pequenas  docas 1 ,61 

Para  estradas  e  edificações  industriaes  e  particula- 
res       16,78 

Somma 18,39 

Na  margem  direita: 
Nove  docas  para  abrigo,  e  para  carga  e  descarga  40,58 
Três  docas  de  reparação  com  os  terraplenos  adja- 
centes    2,29 

Para  ampliação  do  arsenal  da  marinha 4,65 

Para  estaleiros 2,88 

Novo  caminho   de   ferro,  estrada  marginal  e  ruas  34,06 

Para  um  grande  boulevard  marginal  ao  Tejo  ....  22,90 

Para  praças  publicas 4,23 

Passeio  arborisado  dos  Jeronymos 3,81 

Em   dez    quarteirões  para  serviço  publico,  e  uma 

alfandega 7.48 

Dezasseis  espaços  para  a  edificação  de  um  bairro 

industrial 4,12 

Quarenta   e   oito   espaços  para  pequenas  casas  de 

banhistas 17,70 

Cinco  espaços  escolhidos  para  mercados  públicos. .  0,43 

Novas  baterias  de  defesa*. 0,43 

No  leito  da  ribeira  de  Alcântara 1,05 

Terreno  adjacente  á  cordoaria  nacional 1,50 

Espaços  perdidos  e  outros  com  fim  determinado  no 

projecto 9,16 

157.28 
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Ganhar-se-iam  assim  157,28  hectares,  alem  dos  quaes 
haveria  ainda  a  aproveitar  terrenos  a  descoberto,  que 
estavam  pela  maior  parte  já  no  uso  do  publico,  e  cuja 
extensão  superficial  era  de  '66,66  hectares. 

O  total  dos  terrenos  de  que  poderia  dispor-se  para  edifi- 
cações e  serviços  públicos  seria : 

Terrenos  conquistados  pelo  projecto 175,67 

Ditos  existentes  sem  aproveitamento 36,66 

Total 212,33 

A  esta  descripção,  muito  genérica,  seguia-se  uma  mais 
minuciosa  de  cada  obra. 

Relativamente  ás  docas  de  carga  e  descarga,  vê-se  que 
haveria : 

Doca  n."  1.  —  Em  frente  do  arsenal  do  exercito,  de 
3:625  metros  quadrados,  com  um  molhe  exterior  de  10  me- 
tros de  largura,  com  uma  entrada  de  12  metros,  e  com  o 
seu  fundo  a  4"',5  abaixo  do  plano  das  aguas  medias. 

Doca  n.°  2. —  Em  frente  de  Ver-o-Peso,  para  barcos  de 
navegação  fluvial,  com  8:850  metros  quadrados,  com  a  en- 
trada de  12  metros,  e  com  um  molhe  a  cobril-a  de  5  me- 
ros de  largura  em  cima,  ficando  o  fundo  médio  á  cota  de  6  me- 
tros abaixo  do  plano  das  aguas  medias.  Esta  doca  poderia 
comportar  98  fragatas,  servindo,  e  prestando-se  ao  movi- 
mento de  carga  e  de  passageiros  dos  pequenos  vapores  do 
caminho  de  ferro  de  S.  e  SE.,  quando  a  respectiva  estação 
viesse  a  estabelecer-se  naquelle  local,  como  a  commissão 
julgava  conveniente. 

Doca  n.°  3. —  Em  frente  da  praça  do  Commercio.  Servi- 
ria também  para  abrigar  pequenos  barcos,  ou  botes  em- 
pregados na  conducção  de  passageiros. 

A  sua  área  seria  de  7:500  metros  quadrados,  tendo  do  lado 
do  Tejo  um  molhe  de  10  metros  de  largura,  com  uma  entrada 
de  12  metros  e  o  fundo  de  4  metros  abaixo  das  aguas  me- 
dias. Poderia  acommodar  50  barcos  pequenos  e  250  botes. 

Doca  n.°  4. —  Em  frente  do  actual  dique,  ou  doca  de  re- 
paração do  arsenal  da  marinha.  Tinha  por  fim  facilitar  o 
accessodos  navios  de  guerra  ao  dique.  Mediria  6:100  me- 
tros quadrados,  tendo  exteriormente  um  molhe  de  10  me- 
tros de  largura,  com  a  profundidade  de  6  metros  abaixo  do 
plano  das  aguas  medias. 

Doca  n."  5. —  Do  aterro  da  Boa  Vista  para  baixo  e 
ligada  com  a  n.°  6. 
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Esta  doca  devia  vir  a  ser  o  estabelecimento  marítimo 
mais  importante  de  Lisboa,  e  era  destinada  aos  navios  de 
commercio.  Teria  146:650  metros  quadrados,  sendo  todas  as 
suas  muralhas  acostáveis  e  providas  de  apparelhos  para  com 
presteza  e  commodidade  se  fazerem  as  cargas  e  descargas  dos 
navios.  O  molhe  que  a  fecharia  do  lado  do  rio  mediria  25 
metros  de  largura,  e  os  cães  interiores  oíFereceriam  o  de- 
senvolvimento de  1:580  metros,  que  se  prestariam  á  carga 
ou  descarga  de  21  navios,  com  o  comprimento  médio  de 
75  metros.  Esta  doca  junto  á  muralha  do  S.  teria  de  fundo 
7  metros  abaixo  do  nível  médio  do  mar,  e  junto  da  do  N. 
o  de  5  metros.  Communicar-se-ia  com  a  doca  que  lhe  fi- 
cava a  jusante  por  uma  entrada  de  25  metros,  fechada 
por  um  par  de  portas  para  reter-lhe  a  agua  á  altura  do 
prea-mar,  tornando-a  uma  doca  de  nivel  constante. 

Doca  n.°  6. —  Ficaria  a  jusante  da  anterior,  no  aterro  da 
Moeda,  e  seria  docade  marés,  com  142:225metros  quadrados, 
communicando  com  o  rio  por  duas  entradas:  uma  de  50,  outra 
de  30  metros.  Era  também  destinada  aos  navios  de  com- 
mercio, aos  quaes  facultaria  bons  cães  acostáveis  para  as 
suas  operações  de  carga  e  descarga. 

Seria  também  coberta  por  um  molhe  de  25  metros  de 
largura  superior,  tendo  940  metros  de  desenvolvimento  de 
eaes,  e  de  fundo,  como  a  doca  de  fluctuação,  7  metros  de 
agua  abaixo  do  nivel  de  aguas  medias  junto  do  cães  do  S., 
e  5  metros  junto  do  do  N.  Esta  doca  poderia  ter  sempre  em 
aguas  medias  15  a  18  navios  a  carregar  ou  descarregar, 
podendo  ainda  comportar  mais  de  200  navios  em  estação, 
sem  prejudicar  a  passagem  dos  que  demandassem  a  doca 
de  fluctuação. 

Doca  n."  7. —  Ficaria  a  E.  do  rio  de  Alcântara.  Destinada 
a  abrigar  os  navios  de  cabotagem  e  de  navegação  fluvial, 
ou  os  navios  com  carga  de  carvão  para  os  armazéns  ali  exis- 
tentes, haveria  esta  doca  medindo  30:975  metros  quadra- 
dos, com  um  molhe  de  5  metros  de  largura  no  coroamen- 
to, uma  entrada  de  26  metros,  e  o  fundo  de  5  metros 
abaixo  do  nivel  médio.  Teria  capacidade  aproximada- 
mente para  26  navios,  30  embarcações  de  cabotagem,  38 
fragatas  ou  faluas  e  300  botes.  Esta  doca,  pela  sua  pro- 
ximidade do  bairro  industrial  de  Alcântara,  seria  de  grande 
utilidade  e  movimento. 

Doca  n.°  8. —  Em  frente  da  praça  D.  Fernando,  em  Be- 
lém. Seria  destinada  ás  pequenas  embarcações  de  serviço 
do  rio  para  cargas,  e  principalmente  para  passageiros. 
Teria  15:550  metros  quadrados   com   molhe  de  5  metros 
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de  largura,  entrada  de  12  metros  e  fundo  de  4  metros  abaixo 
das  aguas  medias.  Deveria  comportar  466  botes. 

Doca  n."  9. —  Ficaria  perto  do  largo  dos  Jeronymos, 
com  o  fim  de  acolher  as  embarcações  de  cabotagum  e  os 
barcos  de  pesca.  Mediria  47:425  metros  quadrados,  com 
duas  entradas  de  20  metros  cada  uma,  coberta  do  exterior 
por  um  molhe  de  5  metros  de  largura,  e  tendo  o  fundo  de 
4'", 7  abaixo  das  aguas  medias. 

Poderia,  em  occasião  de  temp(»raes,  dar  abrigo  a  grande 
numero  de  barcos  de  pesca,  e  recolher  alguns  navios  des- 
carregados, que  precisassem  fabrico,  por  se  lhe  projecta- 
rem próximos  os  estaleiros  e  officinas  adequadas. 

Doca  n."  10. —  Situada  no  Portinho  da  Arrábida,  na 
margem  esquerda.  Teria  9:750  metros  quadrados,  e  seria 
destinada  aos  barcos  do  serviço  fluvial,  empregados  em 
carga  e  conducção  de  passageiros.  Teria  a  entrada  de  12 
metros  de  largura,  com  um  molhe  de  5  metros  de  espes- 
sura e  o  fundo  de  3  metros  abaixo  do  nivel  médio. 

Doca  n.''  11. —  Situada  perto  do  Lazareto,  tendo  por 
fim  dar  abrigo  aos  pequenos  barcos  surprehendidos  pelo 
temporal.  Teria  de  superfície  G:B50  metros  quadrados, 
com  o  fundo  de  3  metros  abaixo  das  aguas  medias,  e  com 
um  molhe  de  5  metros  de  espessura,  admittindo  que  a  ella 
se  possam  recolher  40  fragatas,  ou  varinos,  e  170  botes 
catraios. 

Alem  destas  docas,  comprehendia  o  projecto  3  docas  de 
reparação,  ou  diques,  a  W.  da  doca  n.°  6,  tendo  por  ella 
entrada.  Este  grupo  de  diques  ficariam  parallelos,  com  os 
respectivos  eixos  na  orientação  E-W.,  fechados  por  barcos- 
portas,  o  tendo  o  l.«  140'n><30"';  o  2.°  110"'X25"^  e  o 
3."  80™  X  20'",  com  as  soleiras  abaixo  do  plano  das  aguas 
medias,  o  1.''  6"\5,  o  2.°  5™,5,  e  o  3."  4'^,50. 

O  arsenal  da  marinha  seria  ampliado  com  4'', 65  con- 
quistados a  W.  do  torreão  da  guerra  na  praça  do  Com- 
mercio,  sendo  ahi  estabelecidas  as  officinas,  armazéns  e 
depósitos  que  se  tornarem  indispensáveis  para  aquelle  esta- 
belecimento naval.  Mas  a  obra  mais  importante  e  dispen- 
diosa para  este  arsenal  viria  a  ser  um  dique  de  140'"  X  30"*, 
com  a  soleira  7  metros  abaixo  do  nivel  médio.  Melhorar- 
se-iam  também  os  estaleiros  e  as  carreiras  de  construcção 
o  far-se-lhe-iam  todos  os  melhoramentos  lembrados  pelo 
engenheiro  João  Evangelista  de  Abreu, 

Um  dos  assumptos  de  que  a  commissão  se  occupou  muito 
foi  da  ampliação  da  cidade  e  dos  seus  meios  de  eommu- 
nicacão. 
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Quanto  aos  caminhos  de  ferro,  consistia  o  seu  projecto 
em  prolongar  a  linha  férrea  desde  a  Madre  de  Deus  até  a 
nova  alfandega,  que  fica  a  E.  da  doca  de  fluctuação,  fa- 
zendo-se  ahi  uma  nova  estação,  e  na  alfandega  actual  uma 
estação  de  passageiros,  á  qual  todo  o  publico  de  Lisboa 
concorreria,  de  preferencia  á  de  Santa  Apolónia,  que  é 
muito  excêntrica  á  cidade.  Esta  linha  passaria  em  pontes 
fixas  ou  moveis  sobre  a  entrada  das  docas,  e  seria  resguar- 
dada e  vedada  por  defesas  de  folha  de  ferro  através  do 
arsenal,  para  evitar  algum  incêndio. 

Pelo  que  diz  respeito  a  estradas  e  ruas,  a  commissão 
começava  por  traçar  uma  estrada  de  15  metros  de  largura 
pelo  N.  da  linha  férrea,  desde  D.  Gastão  até  Santa  Apo- 
lónia. Para  obviar  ao  estreitamento  da  rua  do  Arsenal, 
cujo  transito  devia  augmentar  muito,  projectava-seumtunnel 
entre  o  largo  do  Pelourinho  e  o  do  Corpo  Santo.  Desde 
Santos  até  Belém  continuaria  a  grande  avenida  com  5õ 
metros  de  largura,  arborisada  pelo  centro,  havendo  alem 
d'esta  artéria  principal  uma  rua  de  25  metros,  prolongada 
com  o  cães,  que  se  prestaria  a  todo  o  movimento  commer- 
cial  e  de  passageiros  da  cidade  para  o  rio,  para  o  que 
haveria  no  cães  avançado  differentes  desembarcadouros 
reintrantes.  Para  o  interior  abrir-se-iam  diversas  ruas  de  20 
metros  de  largura,  cruzando-se  em  angulo  recto,  e  divi- 
dindo o  terreno  conquistado  em  quarteirões  para  edifi- 
cação. 

O  rio  de  Alcântara  seria  canaHsado  e  prolongado  até  a 
nova  linha  de  cães,  atravessado  por  três  pontes  fixas. 

Os  últimos  280  metros  d'este  canal  ficariam  livres  para 
a  navegação  fluvial,  e  até  a  ponte  de  Alcântara  continuaria 
a  servir  ao  movimento  ordinário  de  botes  e  varinos. 

De  Alcântara  a  Belém  continuar-se-iam  as  novas  edifi- 
cações, cortando  esse  bairro  por  largas  ruas  de  20  metros, 
e  só  excepcionalmente  de  lõ  metros. 

Entre  o  arsenal  da  marinha  e  a  nova  alfandega  haveria 
uma  grande  praça,  e  outra  na  Junqueira.  A  de  D.  Fer- 
nando, em  Belém,  ficaria  muito  ampliada. 

Em  frente  dos  Jeronymos  estabelecer-se-ia  um  grande 
jardim  e  alameda  para  passeio  de  carruagens,  o  que  a  ca- 
pital só  então  possuia  no  Campo  Grande. 

Nos  vastos  terrenos  conquistados  pelas  novas  obras  re- 
servar-se-iam  4,22  hectares  para  edificações  publicas,  di- 
vididos em  9  parcellas,  destinadas  :  uma  á  nova  alfandega  e 
a  outros  serviços,  4  junto  das  projectadas  docas  de  repa- 
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ração,  e  as  outras  4  contíguas  ao  caneiro  de  Alcântara, 
sendo  a  9.^  a  W.  da  cordoaria  nacional. 

Para  alem  do  rio  de  Alcântara  a  commissão  destinava 
16  quarteirões,  com  22,45  hectares,  para  um  bairro  operá- 
rio, que  substituiria  o  anti-hygienico  de  Alfama.  Mais  48 
<juarteirSes  com  30,35  hectares  seriam  utilisados  para 
construcçÕes  particulares  e  estabelecimentos  de  commercio, 
sendo  os  mais  próximos  de  Belém  de  construcçac  ligeira 
para  banhistas. 

Projectavam-se  também  cinco  mercados  nos  terrenos 
conquistados,  sendo  dois  na  Ribeira  Nova  para  peixe 
e  para  fructas  e  hortaliças,  o  terceiro  ao  S.  da  praça 
de  Alcântara,  o  quarto  no  bairro  industrial  a  W.  do  ca- 
neiro de  Alcântara,  e  o  quinto  a  W.  do  largo  dos  Jero- 
nymos. 

Não  passou  desapercebida  á  illustre  commissão  a  ques- 
tão importante  da  defensa  mihtar  do  porto  e  do  ancora- 
douro, acerca  da  qual  apresentou  sabias  considerações, 
com  a  indicação  do  que  julgava  necessário,  e  em  que 
me  não  demorarei  por  ser  o  assumpto  estranho  ao  fim  de 
que  me  propuz  tratar.  Todavia,  por  poder  influir  sensivel- 
mente no  regimen  das  aguas,  attenuando  o  mau  eífeito  da 
torre  de  Belém  no  mesmo  regimen,  projectava  a  commis- 
são a  abertura  de  um  canal  de  30  metros  de  largo,  iso- 
lando da  terra  pelo  lado  do  N.  a  torre,  o  forte  do  Bom 
Successo  e  a  bateria  de  morteiros.  Parece  que  esta  obra, 
deixando  disponivel  um  bom  espaço  para  ser  fortificado, 
teria  como  primeira  defesa  esse  canal,  que  desempenharia 
o  papel  de  grande  fosso;  todavia,  pela  pequena  largura  de 
30  metros  que  se  lhe  dava,  não  era  de  esperar  que  fosse 
de  qualquer  forma  influir  na  corrente  da  enorme  massa 
de  agua,  que  passa  entre  a  torre  de  Belém  e  a  torre 
Velha. 

Passava  depois  a  commissão  a  dissertar  muito  judicio- 
samente sobre  a  influencia  das  obras  projectadas  no  porto 
e  na  barra  de  Lisboa,  tirando  conclusões  justificativas  do 
seu  projecto,  e  abordando  uma  questão  importantíssima 
para  a  salubridade  da  capital,  e  que  também  interessava 
sobremaneira  o  porto  e  as  docas,  qual  era  a  dos  esgotos 
da  capital,  passava  rapidamente  sobre  os  diversos  systr-- 
mas  de  esgotos  e  de  saneamento  das  cidades,  e  terminava 
por  indicar  o  que  julgava  mais  adequado  e  conveniente 
para  o  caso  de  Lisboa. 

Terminava  o  relatório   por  uma   estimativa  do  custo  da 
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parte  das  obras  por  ella  indicadas,  e  que  era  como  se  se- 
gue: 

Muros  de  cães—  margem  direita 2.209:500)^000 

Dicto,  na  margem  esquerda 540:000)^000 

Pontes  fixas  e  girantes 94:000^(000 

Molhes  das  docas 1.313:750?5000 

Portas  da  doca  de  fluctuação    10:000?$Í000 

Encanamentos  e  obras  para  esgotos  .  .  .  200:000fji000 

Docas  de  reparação 729:200,^000 

Cães  reintrantes  ' 22:000^000 

Alfandega  antiga  e  nova 2. 065:000^^000 

Tunnel  do  Pelourinho 68:800Í$000 

Aterros  e  escavações 540:000)$1000 

CanalisaçÕes  nos  terrenos  conquistados  300:OOOj5iOOO 

Fortificações  e  arredondamento 107:750^000 

Total S.200:000<^000 


Como  recurso  para  fazer  face  a  esta  despesa,  conside- 
rou primeiro  a  commissão  o  producto  da  venda  dos  terre- 
nos conquistados,  que  a  2)$250  réis  por  metro  quadrado 
produziria  490:950|5Í000  réis.  Esta  verba  era  manifesta- 
mente baixa. 

Devendo  a  companhia  real  dos  caminhos  de  ferro  do 
l!íorte  e  Leste  ficar  com  a  exploração  das  novas  linhas, 
deveria  pagar  de  juro  e  amortisação  em  30  annos  a  annui- 
dade  de  43:000/^000  réis.  Finalmente,  da  exploração  do 
porto,  calculava  haveria  a  receita  seguinte : 

Rendimento  annual  das  três  docas  de  re- 
paração         30:000j$000 

Rendimento  das  diíferentes  docas  de  abri- 
go   4:000;?000 

Rendimento  annual  da  carga  c  descarga 

de  2.400:000  toneladas 600:000?5iOOO 

Total 634:()0O^(X)(> 

Esta  quantia  não  só  amortisaria  em  curto  prazo,  com 
juro  de  6  %  a  despesa  das  obras,  mas  daria  por  anno  um 
saldo,  que  constituiria  receita  do  Estado. 

E  de  certo  muito  risonho  o  prisma  atravez  do  qual  a 
commissão,  levada  pelos  seus  patrióticos  sentimentos  de 
ver  o  porto  de  Lisboa  á  altura  a  que  as  suas  excepcionaes 
condições  lhe  davam  direito,  viu  esta  questão,  parecendo-me 
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peccar  o  calculo  logo  pela  base,  pois  que  o  orçamento,  que 
era  uma  estimativa  que  não  poude  ser  precedida  de  outros 
estudos  e  averiguações,  ficava  muito  inferior  ao  custo  das 
obras. 

O  que  é  certo  é  que  neste  trabalho  havia  muito  a  apren- 
der, o  que  devia  esperar-se  da  auctoridade  profissional  dos 
membros  da  commissão,  que  era  de  parecer  que  as  obras 
fossem  dadas  a  uma  empresa  sob  as  seguintes  condições: 

l,''  Conclusão  das  obras  em  10  annos,  a  contar  da  data 
da  approvação  dos  projectos  definitivos ; 

2.^  Prazo  de  concessão  de  30  annos,  a  contar  da  data 
da  conclusão  das  obras  ; 

3.''^  Que  todas  as  obras,  que  não  fizerem  parte  da  con- 
cessão da  exploração,  sejam  entregues  ao  Estado  logo 
que  forem  concluidas  e  approvadas,  considerando-se  essa 
como  a  recepção  provisória  d'eilas ; 

4.'''  Que  a  recepção  definitiva  se  faça  um  anno  depois  da 
provisória  para  as  obras  não  banhadas  pelas  aguas,  e  de 
dois  annos  para  as  restantes; 

5.^  Que  a  conservação  das  obras,  que  entrarem  na  con- 
cessão, fique  a  cargo  da  empresa  concessionaria; 

6.^  Que,  findo  o  prazo  da  concessão,  a  empresa  seja 
obrigada  a  entregal-as  em  perfeito  estado  de  conservação ; 

7."*  Finalmente,  que,  para  garantia  do  Estado,  a  empresa 
deposite  1  %  do  rendimento  total  que  annualmente  lhe 
seja  assegurado,  para  ser  esse  deposito  applicado  ás  des- 
pesas de  reparação  necessárias,  no  caso  das  obras,  no  fim 
do  prazo  de  garantia,  se  não  acharem  no  devido  estado 
de  conservação,  disposição  esta  que  poderia  ser  modificada 
como  se  julgasse  melhor. 

São  estas  ideias  todas  aproveitáveis;  mas,  por  certo,  não 
são  as  condições  expostas  todas  quantas  um  contrato 
d'esta  ordem  exige  para  completamente  ficarem  salvaguar- 
dados os  interesses  do  Estado. 

Projecto  apresentado  pelo  barão  de  Roeda.  —  Em  uma 
pasta  com  o  titulo  Ante-pvojecto  tVaterro^  docas  e  novos 
bairros  delineados  para  a  margem  do  Tejo  adjacente  á  ci- 
dade de  Lisboa,  existe  no  ministério  das  obras  publicas 
uma  memoria  e  planta,  sem  data  nem  assignatura,  tendo 
escripto  a  lápis  a  seguinte  nota:  «Este  ante-projecto,  sem 
data,  nem  assignatura,  é  o  que  acompanhava  a  proposta 
do  barão  de  Roeda  de  11  de  agosto  de  1873». 

Da  planta  e  memoria  ve-se  que  se  projectava  um  cães 
em  linha  recta,  partindo  de  um  pouco  a  jusante  e  para 
fora  do  dique  do  arsenal  da  marinha,  até  um  pouco  a  mon- 
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tante  cia  torre  de  Beiem,  onde  está  marcada  uma  estação 
de  caminho  de  ferro.  Na  memoria  tenta  demonstrar-se  a 
vantag-em  d'este  traçado,  correndo  próximo  do  peijrau  e 
fazendj  desapparecer  as  praias  que  descobrem  em  maré 
baixa,  em  frente  da  cidade.  Os  Õ0U:01KI  metros  quadrados 
de  praias,  onde  se  depositam  os  esgotos,  e  que  íicam  des- 
cobertas grande  parte  do  dia,  eram  a  maior  causa  de  insa- 
kibridade  de  Lisboa.  Por  isso  se  propunha  um  aterro,  que, 
do  lado  de  terra,  seria  limitado  pela  rua  24  de  Julho.  Ao 
lo.ngo  do  cães,  que  o  devia  guarnecer  do  lado  do  rio, 
correria  uma  avenida  de  ^iO  metros  de  largura.  A  esta 
recta  se  attribuia  grande   vantagem  para  a  barra. 

As  docas  e  caldeiras,  que  se  projectavam,  considerava-as 
a  memoria  de  alta  importância,  admirando  não  haverem 
ainda  sido  emprehendidas  por  alguma  companhia. 

Para  um  porto,  com  5:<>(l(>  a  G:()On  entradas  e  saídas  an- 
nuaes  de  navios,  níio  contando  1:5('0  embarcações  de  ca- 
botagem que  fazem  o  serviço  interior,  são  indispensá- 
veis docas  e  estalleiros,  onde  os  navios  mercantes  possam 
fazer  fabrico ;  succedendo  que  muitos  deixam  de  entrar  no 
porto  de  Lisboa,  por  virem  necessitados  de  reparo  e  obras 
e  não  poderem  fazel-as  aqui,  alterando  assim  a  escala  de 
viagem,  com  prejuízo  d'elles  e  da  nossa  praça.  Isto  con- 
siderava o  proponente,  não  julgando  sufficientes  as  docas 
projectadas,  que  de  futuro  poderiam  ampliar-se. 

Por  emquanto  o  projecto  satisfazia  somente  ao  seguinte  : 
o  espaço  conquistado  era  de  LG80;(X)0  metros  quadrados, 
sendo  490:000  para  edificações  commims,  150:000  para  do- 
cas, 155:000  para  fabricas,  armazéns,  mercados,  theatros 
c  lavadouros  públicos,  157:500  para  praças  e  jardins, 
370:000  para  òoalcvards,  e  o  restante  para  ruas  e  traves- 
sas. 

A  planta  apresentava  o  traçado  de  uma  rede  completa 
de  ruas,  praças,  bairros,  e  um  houlevard,  tendo  a  avenida 
do  lado  do  rio  0:500  metros  de  comprimento  e  40  de  lar- 
gura, com  pontes  moveis  nas  entradas  das  docas.  Um 
caminho  de  ferro  entre  Lisboa  e  P>elem  poderia  ser  con- 
tinuado para  outros  pontos. 

Próximo  do  rio  de  Alcântara  havia  a  chamada  doca  de 
abrigo,  com  o  desenvolvimento  de  cães  acosta\eis  de  860 
metros,  com  40:000  metros  quadrados  de  superfície  e  8 
metros  de  agua  em  baixa-mar,  pelo  menos.  Esta  doca  era 
cercada  de  terrenos  divididos  em  52  talhões  de  70"^  X  20"^ 
e  de  40"'X20"',  para  armazéns  e  fabricas. 

Ao  8.  da  igreja  de  Santos  ha\ia  uma  doca  de  Huctuação 
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com  outra  de  entrada,  ou  ante-porto.  Tinha  aquella  um 
total  de  1:080  metros  de  cães  e  a  superfície  de  68:000 
metros  quadrados,  com  7  metros  de  a^ua.  O  ante-portu 
tinha  7Õ0  metros  de  cães  e  30:000  de  superfície,  com  7  me- 
tros de  altura  de  agua  em  baixa-mar. 

Havia  uma  doca,  ou  caldeira,  para  construeçoes  maríti- 
mas. ( 'ircumdavamna  20  lotes  de  terreno  de  20"'XõO'"  e 
de  40'"X70'",  para  fabricas  e  armazéns. 

Em  todas  estas  docas  podiam  90  navios  pôr-se  cm  con- 
tacto directo  com  os  armazéns  e  as  fabricas. 

Na  planta  são  representados  jardins,  largos,  avenidas, 
ruas,  travessas,  etc,  que  em  uma  nota  adjunta  se  vêem 
relacionados. 

Na  margem  esquerda  do  Tejo  indicam-se  duas  peque- 
nas docas,  uma  no  Lazareto,  outra  no  Portinho  da  Ar- 
rábida, com  1,G1  hectares  de  área  molhada  e  com  16,78 
hectares  respectivamente  para  estradas  e  edificações. 

Na  margem  direita  ha: 

HoctaifS 

Para  docas  de  abrigo,  c;ai"ga  e  descarga 40,58 

Docas  de  reparação  e  accessorios 2,21) 

Terreno   adjunto   ao   arsenal   da    marinha   para 

uma  nova  doca  e  ofíicinas 4,60 

Estaleiros 2,r)S 

(^aminho  de  ferro  e  estrada  marginal .•54,0(5 

Grande  houlerard  á  Boa  Vista 22,1*0 

Praças  publicas 4,23 

Passeio  arborizado  aos  Jeronymos 3,81 

Edifícios   públicos,    comprehendendo    uma  nova 

alfandega  adjunta  á  doca  de  fíuctuação 9,40 

Para  um  bairro  industrial 4,12 

Riais  (já  existentes) 18,13 

Mercados  públicos 0,43 

Mais  (já  existentes) 1 ,25 

Novas  baterias  de  defesa 0,43 

Para  o  fluxo  da  ribeira  de  Alcântara 1,05 

Adjunto  á  cordoaria  nacional 1 .50 

Espaços  perdidos  e  outros  sem  destino  no  primi- 
tivo plano lí,16 

Total  dos  terrenos  actualmente  roubados  ao  Tejo 

e  que  são  aproveitados 157,28 

Naila  mais  se  continha  neste  processo,  onde  só  fígura  um 
alçado  de  cães.  A  esta  proposta  parece  uào  se  haver  lado 
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andamento  algum,  não  se  encontrando  outro  documento 
que  lhe  diga  respeito. 

Contrato  com  o  príncipe  Adain  Wiszniewski  e  outros. — 
No  Diário  do  Governo  n."  46,  de  28  de  fevereiro  de  187G, 
lê-se  a  carta  de  lei  approvando  o  contrato  de  15  de  setem- 
bro de  1874  entre  o  governo  e  o  principe  Adam  Wisz- 
niewski, Augusto  Blondot,  conde  Clarange  du  Lucotte, 
Hermano  Frederico  Moser  e  Henrique  Maia  Cardoso. 

Por  este  contrato  eram  os  concessionários  obrigados  á 
construcção  de  um  muro  do  cães  e  aterro,  e  de  docas  c 
caminho  de  ferro  na  margem  direita  do  Tejo. 

A  lei  que  o  auctorisou  era  datada  de  10  de  fevereiro  de 
1876,  e  o  contrato  tem  a  mesma  data  e  é  assignado  por 
Andrade  Corvo,  António  de  Serpa  e  Cardoso  Avelino. 

Tem  29  artigos  o  contracto,  e  nelles  se  prescreve  o  se- 
guinte : 

O  cães  passará  o  mais  perto  possivel  do  jjct/ra (( j,  tendo 
pelo  menos  dois  metros  de  agua  em  baixa-mar. 

(Jomprehenderá  uma  doca  de  abrigo  e  armazenagem, 
com  um  dique  de  querenar  para  embarcações  de  qualquer 
lotação,  e  um  caminho  de  ferro  de  duas  vias. 

As  obras  serào  feitas  conforme  o  projecto  que  o  go- 
verno approvar. 

Este  projecto  devia  especialmente  attender: 

1.°  Ao  regimen  do  Tejo  e  á  sua  barra  e  porto. 

2.°  A  livre  coommunicação  do  publico  com  o  rio. 

3.°  Ao  embarque  e  desembarque,  lastragem  e  deslastra- 
gem,  amarração  e  carga  ou  descarga,  de  embarcações  de 
qualquer  lotação  e  denominação. 

4."  Ao  abrigo  de  botes  e  fragatas. 

5."  A  construcção  de  ura  caminho  de  ferro. 

6."  Ao  estabelecimento  de  docas. 

7."^  A  construcção  de  bairros,  e  de  prédios  e  ediíicações 
particulares,  e  á  abertura  de  ruas  e  praças  publicas. 

8."  As  condições  de  salubridade. 

9.°  E,  em  geral,  a  todos  os  direitos  legitimamente  adqui- 
ridos. 

A  doca  de  abrigo  e  de  armazenagem  comniercial,  com  o 
dique  de  querenar,  deviam  especialmente  satisfazer  ás  se- 
guintes condições : 

l.''  A  entrada,  permanência  e  saída  das  embarcações, 
em  todo  o  tempo  e  com  qualquer  maré. 

2.*  A  área  correspondente  ao  serviço  da  doca,  segundo 
as  necessidades  do  movimento  marítimo  do  })orto  de  Lisl^oa. 

o.'  A  limj)eza  e  concíírto  das  embarcações  no  dique. 
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4.''  À  cuiistriicf;à(»  dr  armazéns  para  deposito  de  nitT- 
cadorias,  (jualqiier  (jiu-  seja  a  sua  natureza,  proeedeneia  e 
destiuo. 

5.''  A  construcção  de  casas  para  as  transacções  e  ope- 
rações  que  os  commerciantes  e  a  emjjresa  ali  efffctuarem. 

tí.*  A  construcção  de  casas  para  o  serviço  da  alfande^'-a 
c  para  p  da  jjolicia. 

7.*  A  libação  da  doca  com  o  caminlio  de  ferro. 

Seguiam-se  áquellas  as  condições  para  a  construcção 
do  caminho  de  ferro,  devend»^  attender-se  á  defesa  de 
Lisboa,  tanto  pelo  lado  de  terra,  como  pelo  do  mar. 

Vinham  de])0Ís  os  encargos  e  as  obrigações  da  empresa, 
com  a  designação  das  penas  e  multas  em  que  incorreria 
pela  falta  do  cumprimento  d'ellas. 

O  governo  concedia  á  empresa : 

1.°  A  propriedade  perpetua  e  irrevogável  dos  terrenos 
conquistados  ao  Tejo,  nos  termos  do  contrato. 

2."  A  ex})loração  da  doca  e  do  caminho  de  ferro  j)or  99 
annos. 

3."  A  faculdade  de  emittir  ivarrants,  transmissix  eis  por 
gndôsso,  e  que  representem  as  mercadorias  armazenadas, 
mas  sem  nenhum  privilegio  exclusivo. 

4."  A  isenção  dos  direitos  da  alfandega  para  quaesquer 
materiaes,  utensilios  ou  machinas  que  a  empresa  impor- 
tar para  a  formação  do  aterro,  para  a  construcção  do  mum 
do  cães,  e  para  a  construcção  e  exploração  da  doca  e  d<> 
caminho  de  ferro. 

5."  A  isenção  das  contribuições  geraes  que  j)elas  leis 
vigentes  seria  obrigada  a  pagar  como  empresa  constru- 
ctora  e  exploradora,  segundo  condições  expressas  em  dois 
paragraphos. 

Por  outro  lado.  a  empresa  cedia  gratuitamente  ao  lis- 
tado a  quinta  parte  tios  tci'renos  por  ella  conquistados  ao 
Tejo  para  se  construirem  ruas  e  praças  publicas,  segundo 
os  projectos  que  o  governo  approvasse  e  mandasse  exe- 
cutar. 

Todas  as  tarifas  estabelecidas,  ou  suas  moditicações,  H- 
cavani  dependentes  da  approvação  d.)  governo,  sendo  as 
da  doca  sujeitas  a  dixersas  condições  expressas  no  con- 
trato. 

Seguiam-sc  depois  diíferentes  preceitos  e  regras  sobre  a 
administração  e  iiscalisação  por  parte  do  governo. 

1 'assados  25  annos  teria  o  governo  o  direito  de  remissão, 
estabelectíudo-se  as  regras  por  que  de\ia  ser  regulada. 
Não  concetlia  o  governo  lí  emj)resa  subsidio  algum,  nem 
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garantia  de  juro  ou  amortisação,  nem  fazia  alguma  outra 
ooneessão  ou  isenção  de  impostos,  alem  das  que  estavam 
expressamente  consig^nados  no  contrato.  A  empresa  e  os 
seus  agentes,  empregados,  empreiteiros  e  operários,  ficariam 
sujeitos  ás  leis  e  tribunaes  portuguczes,  sendo  as  questões 
que  se  levantassem  sobre  a  interpretação  ou  execução  do 
contrato,  as  technicas  resolvidas  polo  governo'  sob  con- 
sulta da  junta  das  obras  publicas  e  minas,  o  as  que  o  nao 
tossem  julgadas  definitivamente  em  juizo  arbitral,  todo  com- 
posto de  cidadãos  portuguezes. 

Este  contrato  foi  declarado  null(»  e  de  nenhum  efteito 
por  portaria  de  3  de  janeiro  de  1877,  por  não  haverem 
os  concessionários  apresentado  os  projectos  a  tempo.  Ti- 
nha, porem,  grande  alcance  e  parecia  ter  sido  uma  nego- 
ciação sérui  e  que  esteve  próxima  de  execução. 

O  melhoramento  do  porto  de  Lishoa  pelos  quebra -mares 
íl actuantes  do  systema  do  engenheiro  naval  Vasconcellos 
tiOrreia. — O  distincto  engenheiro  naval,  sr.  Júlio  de  Vas- 
concellos Correia,  de  sociedade  com  o  (mgenheiro  Joaquim 
Nunes  de  Aguiar,  havia  já  apresentado  um  projecto  de 
doca  formada  por  molhes  fluctuantes  nas  proximidades  da 
alfandega.  Insistindo  novamente  pela  sua  ideia,  e  preconi- 
sando  o  seu  systema  pela  facilidade  de  execução  e  econo- 
mia, chamou  novamente  a  attencão  do  governo  para  a  con- 
veniente applicação  d'elle  ao  melhoramento  do  porto  de 
Lishoa. 

Ponderava  o  illustre  engenheiro  que  as  principaes  exi- 
gências da  navegação  neste  porto  eram  abrig-os  para  as 
embarcações  do  serviço  fluvial,  de  forma  que  se  lhes  offe- 
recesse  facilidade  e  segurança  para  a  carga  e  descarga  de 
mercadorias,  c  que  os  navios  de  coberta  não  corriam  neste 
porto  perigo  algum,  e  não  precisa\'am,  portanto,  de  abri- 
gos, sempre  que  estivessem  hem  amarrados. 

Para  as  embarcações  meudas  tinha-se  pensado  em  docas, 
c  já  fora  construída  a  da  Ribeira  Velha.  Mas  estas  otfere- 
ciam  grandes  contras  pela  dilficuldade  da  construcção  dos 
cães  c  molhes  em  lodos  com  20  metros  de  espessura,  e 
pelos  enlodamentos  que  nellas  se  fazem  e  que  obrig"am  a 
continuas  dragagens. 

Em  1869  estudara  elle  com  o  engenheiro  Joaquim  Nunes 
de  Aguiar,  como  em  outra  parte  se  disse,  o  problema 
do  melhoramento  do  porto  de  Lisboa,  concluindo  que  o 
systema  de  obras  preferível  para  elle  era  o  dos  quebra- 
mares  fluctuantes,  que  tinha  as  seguintes  vantagens:  fa- 
cilidade de  installação  independentemente  da  maior  ou  me- 
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nor  altura  de  agua,  custo  relativamente  pequeno,  não  con- 
correrem para  se  aug-mcntarem  os  enlodamentos,  e  pode- 
rem ampliar-se  indefinidamente  os  espaços  abrig^ados  pelos 
diques  fluctuantes  á  medida  que  as  circumstancias  o  exi- 
ofissem. 

Depois  de  l-STO  apresentara  vários  projectos  de  quel)ra- 
mares  fluctuantes,  sendo  alguns  discutidíts  na  junta  con- 
sultiva de  obras  publicas,  no  conselho  de  trabalhos  do  ar- 
senal da  marinha,  e  na  associação  dos  engenheiros  civis 
portuguezes. 

Em  1876  apresentou  aquelle  distincto  constructor  na- 
val á  commissão  dos  melhoramentos  do  porto  de  Lisboa 
um  projecto  de  dique  fluctuante  para  abrigar  o  porto  do 
Lazareto,  o  qual  foi  approvado,  sendo  no  parlamento  vo- 
tada a  verba  de  30:000/^000  réis  para  a  sua  construcção, 
que  todavia  se  não  chegou  a  fazer. 

Por  ultimo,  fez  um  projecto,  que  propunha  fosse  execu- 
tado como  experiência. 

O  emprego  d'estes  quebra-mares  é  de  longa  data,  e  se 
não  teem  produzido  os  bons  resultados  que  havia  a  es- 
perar, é  isso  devido  á  má  applicação  que  d'elles  se  tem 
feito.  E  impossivel,  como  se  tem  querido,  que  um  corpo 
fluctuante  resista  como  uma  muralha.  Só  quem  conhece 
a  força  das  vagas  e  as  tem  visto  elevar-se  8  e  10  me- 
tros e  mais  sobre  o  nivel  médio  do  mar,  pondo  em  movi- 
mento massas  enormes  de  agua  representando  muitos  mi- 
lhares de  toneladas,  o  dando  como  producto  uma  força  viva 
collossal,  com  velocidades  vertig-inosas,  é  que  pode  ava- 
liar que  resistência  devem  ter  os  quebra-mares  para  se 
conservarem. 

São,  porem,  muito  aproveitáveis  estas  obras  da  barra  para 
dentro,  onde  não  haja  fortes  ondas  como  em  Cascaes,  por 
exemplo.  Não  ha  comparação  entre  as  vagas  destruidoras 
do  Oceano  c  os  pequenos  movimentos  das  aguas  no  porto 
de  Lisboa.  Nos  grandes  temporaes  as  pequenas  embarca- 
ções teem  movimentos  desordenados  c  correm  risco  de  sub- 
mergir-se;  mas  os  grandes  navios  são  indifferentes  ás  fúrias 
do  Tejo.  Não  ha  aqui  a  vaffa,  mas  só  a  oiiduldccio.  O 
convés  dos  navios,  por  mais  pequenos  que  sejam,  nunca 
é  invadido  pelo  mar.  A  maior  ondulação  no  porto  não  at- 
tinge  l'",50,  e  o  mar  não  rebenta  em  mais  de  2  metros  de 
fundo.  Logo  que  a  altura  da  ag-ua  chega  a  3  metros,  o 
movimento  não  se  faz  sentir  no  fundo.  A  sotavento  de 
(|ual(ju<'r  navio  ha  abrigo  para  os  escaleres,  que  podem 
atracar,  o  que  lhes  é  impossivel  por  barlavento. 
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Na  ponte  do  arsenal,  por  maior  que  seja  o  vento  de 
SW.,  pode  sempre  atracar-se  p<jr  L.,  só  pelo  abrigo  que 
dão  as  estacas,  apesar  de  distanciadas  õ  metros.  Mas,  se 
o  vento  passa  ao  8.  ou  SE.,  desapparece  o  abrigo,  e  para 
salvar  as  embarcações  é  preciso  recolhel-as  na  caldeira.  O 
mesmo  se  vê  com  a  draga,  amarrada  no  canal  N.  S.  que 
dá  aecesso  ao  dique,  e  que  recebe  o  choque  fortissim(t  do 
mar  com  o  SW.,  mas  do  outro  lado  permitte  a  atracação. 

Continuando  nestas  judiciosas  considerações,  dizia  o 
sr.  Vasconcellos  Corrêa  que  os  quebra-mares  do  Tejo  po- 
deriam fazer-se,  ou  empregando  caixões  que  pela  sua  gran- 
deza e  massa  resistam  ])ela  inércia  á  acção  instantânea 
das  ondulações  do  rio,  ou  pelo  emprego  de  grades  coUoca- 
das  verticalmente,  que  dividam  a  vaga  e  opjjonham  obstá- 
culo á  transmissão  dos  movimentos  ondulatórios  do  exterior 
aos  espaços  abrigados.  É  ebte  o  systema  que  julgava  mais 
económico  e  que  satisfazia  inteiramente,  quando  se  tratava 
só  de  obter  espaços  abrigados. 

Para  fazer  um  ensaio  do  seu  systema  no  porto  de  Lis- 
boa escolheu  o  logar  em  frente  do  arsenal,  entre  a  ponte 
da  cábrea  e  o  canal  do  dique.  A  ponte  servia  de  molhe  do 
lado  de  L.,  e  pelo  lado  de  W.  c  do  S.  foi  que  assentou  um 
molhe  fluctuante. 

A  área  abrigada  por  esta  forma  era  de  6:300  metros 
quadrados,  o  dobro  da  actual  caldeira  do  arsenal.  Parte 
ficaria  em  seco  em  baixa-mar;  m,as  junto  do  molhe  do 
S.  haveria  sempre  agua  para  estarem  as  embarcações  a 
nado.  As  circumstancias  de  abrigo  seriam,  pois,  melhores  do 
que  as  da  caldeira. 

O  molhe  que  empregara  era  de  grades  duplas.  As  suas 
dimensões  eram  de  83'", 20  de  comprimento,  4  metros  de 
bocca  e  7  metros  de  pontal.  O  calado  de  agua  era  de  5 
metros  e  a  parte  do  molhe  que  se  elevava  acima  das  aguas 
era  de  2  metros.  O  molhe  de  W.  tinha  57'", 60  de  comprido, 
3  metros  de  boca  e  5'", 2  de  pontal.  No  preá  mar  de  aguas 
vivas  emergia  2  metros.  A  ossada  dos  molhes  era  de  pi- 
nheiros, e  as  grades  de  varas  de  pinho  de  0"',08  de  gros- 
sura, espaçadas  O'", 12  umas  das  outras.  Para  fluctuadores 
podei-iam  ser  empregados  tanques  de  aguada  dos  navios, 
do  deslocamento  de  1:700  kilogrammas  cada  um,  isto  para 
tornar  mais  económica  a  experiência.  O  orçamento  não  che- 
gava a  3:000;5íOOO  réis,  e,  attendendo  a  que  podei'iam,  em 
caso  de  insuccesso,  ser  aproveitadas  parte  das  madeiras,  o 
custo  da  experiência  não  seria  superior  a  l:000i>(lC0  réis. 
As  madeiras  seriam  pintadas  com  coaltar,  não  se  empre- 
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gaiidu  lurro  metallico  por  se  tratar  de  uma  simples  expe- 
riência, em  que  durante  o  inverno  o  teredo  não  teria  tempo 
de  atacar  as  madeiras.  O  custo  seria,  pois,  de  menos  de 
i]()^000  réis  por  metro  corrente  de  molhe.  Mo  caso  de  mo- 
lhes definitivos,  e  incluindo  o  valor  das  amarrações,  não 
seria  superior  a  100)$000  réis.  As  despesas  de  conserva- 
ção seriam  menores  do  que  as  das  dragagens,  que  as  do- 
cas exigiriam. 

D'estas  experiências  poderiam  deduzir-se  conclusões  im- 
portantes. Por  isso  aquelle  distincto  engenheiro  naval,  cha- 
mando para  estes  factos  a  attenção  da  commissão,  julgava 
que  ella  organizaria  um  projecto,  que,  pelo  que  tocava  ao 
abrigo  das  embarcaçõe-s  no  porto,  empregasse  aquelles  mo- 
lhes de  custo  relativamente  baixo  e  de  eíteito  efficaz.  Res- 
tar-lheia  ainda  muito  a  que  attender,  como  os  terraple- 
nos, as  docas  de  reparação,  as  communicacoes  terrestres, 
os  cães  de  embarque  e  desembarque  de  passageiros,  c 
outras  necessidades  do  nosso  porto. 

Nada,  porem,  chegou  a  tentar-se  sob  o  ponto  de  vista 
dos  molhes  fluctuantes  para  dispensar  as  docas  commer- 
ciaes. 

Projecto  de  H.  J.  Moser.  —  Presumo  haver  sido  por 
esta  época,  pouco  mais  ou  menos,  que  o  sr.  H.  J.  Moser 
apresentou  ao  governo  um  projecto,  do  qual  naturalmen- 
te havia  solicitado  a  concessão,  juntamente  com  a  dos  ter- 
renos conquistados  ao  Tejo,  e  a  do  caminho  de  ferro  de 
Belem  ao  cães  do  Sodré. 

Está  archivada  no  ministério  das  obras  publicas  uma 
simples  planta,  sem  data  e  desacompanhada  de  qualquer 
requerimento,  descripção  ou  memoria  a  ella  relativa. 

A  planta  é  a  representada  na  lig.  20.^^  da  est.  V,  e  mos- 
tra (jue  o  auctor  da  proposta,  se  a  houve,  se  propunha  a 
fazer  uma  grande  doca  de  fluctuação,  desde  o  Bom  Suc- 
cesso  até  próximo  da  praça  de  D.  Fernando,  em  Belem, 
a  qual  teria  pouco  mais  ou  menos  780  metros  de  compri- 
mento, (Mim  a  largura  mínima  de  100  metros  e  a  máxima 
de  180. 

Esta  doca  teria  entrada  por  uma  »»utra  doca,  ou  ante- 
porto,  com  accesso  pela  frente  da  torre  de  Belem,  e  vol- 
tada a  WSW.,  fechada  do  lado  do  S.  e  do  SW.  por  um 
molhe  terminado  em  torre  circular. 

A  margem  do  Tejo  seria  regularizada  e  fixada  por  um 
muro,  ou  revestimento,  em  quatro  alinhamentos  rectos 
concordados  por  ai-cos  de  circulo,  o  qual  seguiria  em  geral 
a  linha  da  baixa-mar  da  praia,  acompanhado  da  linha  fer- 
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rea,  que,  partindo  da  estaçiio  de  Pedrouços,  teria  uma 
nova  estação  em  Belem  e  outras  na  Junqueira,  em  Al- 
cântara, em  Santos  e  no  cães  do  Sodré.  próximo  do  ar- 
senal da  marinha. 

A  doca  do  Bom  Successo  seria  cercada  de  armazéns 
pelo  N.  e  E.,  e  a  área  dos  terrenos  conquistados  ao  porto 
seria  muito  grande,  muito  especialmente  defronte  de  Al- 
cântara e  de  Santos. 

Quaes  as  condições  em  que  o  seu  pedido  era  baseado  é 
que  não  conheço,  nem  conheço  particularidade  alguma  so- 
bre este  assumpto,  se  é  que  se  chegou  a  pensar  nas  con- 
dições da  concessão  e  da  exploração. 

Parece  ter  sido  esta  mais  uma  tentativa  para  a  obten- 
ção da  linha  férrea  c  dos  terrenos  a  conquistar  ao  Tejo. 
tondo-se  em  menos  conta  as  conveniências  do  commercio  c 
da  na^'egaçao,  que  neste,  como  em  outros  projectos,  eram 
muito  desattendidas,  devendo  as  cargas  e  as  descargas 
continuar  a  ser  pela  maior  parte  feitas  em  pleno  porto  por 
intermédio  de  fragatas,  e  o  novo  e  princMpal  estabeleci- 
mento maritimo  e  commercial  deslocado  para  muito  longe 
do  centro  da  actividade  e  da  vida  commercial  de  Lisboa. 
Esta,  por  certo,  foi  uma  raz.ão  para  se  não  dar  andamento 
áquella  nova  pretensão. 

Projecto  do  encjeiíheiro  Abeniethy.  —  Em  1877  o  con- 
ceituado engenheiro  inglez  J.  Abernethy,  tendo  sido  cha- 
mado a  Portugal  para  examinar  os  portos  de  Lisboa  e  do 
Porto,  e  propor  o  que  julgasse  mais  conveniente  para  o 
seu  melhoramento,  apresentou  ao  governo  um  projecto  de 
obras,  que  se  propunha  executar  em  Lisboa,  sem  encargos 
para  o  Estado  e  a  troco  dos  terrenos  que  pretendia  conquis- 
tar ao  Tejo,  dos  quaes  poderia  dispor  como  lhe  approu- 
vesse,  á  excepção  dos  que  eram  indicados  na  ])lanta  do 
seu  projecto  para  ficarem  pertencendo  ao  Estado  e  ao  mn- 
nicipio. 

Não  se  sabe  o  destino  que  levou  este  projecto,  que  não 
me  foi  possivel  encontrar,  e  que,  no  entanto,  foi  presente 
á  commissão  de  1833.  da  qual  adeante  tratarei.  D'elle 
ha  só  uma  noticia  aproximada,  sendo  para  lamentar  se 
não  tenham  conservado  estudos  interessantes,  que  custa- 
ram sommas  importantes  e  que  eram  provenientes  de  um 
engenheiro  considerado  como  verdadeira  autoridade  no  as- 
sumpto. 

O  projecto  consistia  em  um  muro  d?  cães,  que  princi- 
piava em  frente  do  observatório  do  arsenal  da  marinha 
e  terminava  no  angulo  S.  do  pavilhão   de   E.    do   edifício 
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da  cordoaria,  próximo  dos  armazéns  do  Porto  PVanoo, 
apresentando  o  desenvolvimento  de  4:1-40  metros. 

Em  frente  do  forte  de  Alfarrobeira,  na  enseada  que  for- 
ma a  margem  em  Alcântara,  construir-se-ia  uma  doca  de 
marés,  de  601  metros  de  comprimento  por  153  de  lar- 
«^nira,  com  a  superlicie  de  101:1.3^»  metros  quadrados. 

Ligada  com  esta  doca,  e  ao  nascente  d'ella,  ficaria  outra 
para  abrigo  de  barcos,  com  a  área  de  213"'X  10b"',7  =^- 
22:727'"2,iO. 

A  W.  da  doca  de  marés  ficariam  duas  docas  de  repa- 
ração, sendo  a  do  S.  dividida  em  duas  partes,  medindo 
cada  uma  91"', 5  de  comprimento,  mas  podendo  funccionar 
como  uma  só  para  gi-andes  navios  até  183  metros  de  com- 
prido, removida  a  divisão  central. 

Pelo  N.  d'esta  doca,  e  parallelamente  a  ella,  haveria 
outra  de  7(3"', 2  de  comprimento. 

A  entrada  d'estes  diques  far-se-ia  pela  grande  doca  de 
marés,  a  qual,  como  disse,  estaria  communicada  com  a 
doca  de  pequenos  barcos,  tendo,  porem,  cada  uma  a  sua 
entrada  directa  para  o  Tejo. 

Desde  o  largo  do  Corpo  Santo  até  o  Porto  Franco, 
correria  ao  longo  do  cães,  passando  pela  frente  das  do- 
cas, uma  estrada  ou  avenida  de  18"',2()  de  largura,  im-i- 
dindo  perpendicularmente  nesta  mais  três  de  igual  lai-- 
gura,  uma  em  frente  do  boqueirão  dos  Ferreiros,  próxi- 
mo do  edifício  da  companhia  do  gaz,  outra  em  frente  da 
rampa  de  Santos,  e  a  terceira  na  extremidade  do  cães,  e 
passando  pela  frente  da  fachada  de  S.  do  edifício  da  cor- 
tloaria. 

Para  E.  dos  armazéns  do  Porto  Franco  reservava- se 
um  terreno  de  GOíí^^eSX  IH"™,  com  67:674"'2,48,  para 
edificação  de  uma  nova  alfandega  com  todas  as  suas 
dependências. 

A  área  conquistada  ao  rio  entre  o  arsenal  de  marinha 
e  a  doca  de  a])rigo,  próxima  da  Rocha  do  Conde  de  Óbi- 
dos, era  de  100  hectares,  dos  quaes,  deduzidos  20  para  a 
nova  alfandega  c  docas,  ficariam  ainda  80  para  vender, 
cujo  producto,  juntamente  com  o  da  exploração  das  do- 
cas, garantiria  largamente  o  juro  e  a  amortisação  dos  capi- 
tães gastos  nas  obras. 

Não  se  fez,  comtudo.  a  concessão,  ])or  muito  auctorisa- 
do  que  fosse  o  nome  do  proponente,  que  era  um  distin- 
cto  engenheiro,  poi-  não  haver  ainda  o  governo  fixado  as 
suas  ideias  sobre  qual  o  plano  geral  das  obras,  e  não  poder 
apresentar   ao   parlamento   a   planta   d"este  projecto,  bem 
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como  outras  propostas  que  lhe  tinham  sido  apresentadas, 
algumas  expontaneamente  pelos  seus  auctores,  outras  a 
pedido  ou  por  incumbência  do  próprio  gov^erno. 

Neste  ultimo  caso  estava  o  projecto  do  abalisado  enge- 
nheiro Abernethy,  que  no  entanto  foi  apreciado  pela  com- 
missào  de  1H76,  que  a  elle  fez  allusão. 

Eu  mesmo  tive  occasiSo  de  vol-o  com  outros,  entre  os 
quaes  o  do  engenheiro  GoUa,  que  teve  a  mesma  sorte  que 
outros  muitos  documentos  valiosos,  de  que  ainda  alimento 
a  esperança  que  apparecerão  de  entre  os  numerosíssimos 
maços  de  papeis  e  rolos  de  desenhos  do  ministério  das 
obras  publicas,  mas  dos  quaes,  infelizmente,  já  não  che- 
garei a  utilisar-me  para  este  estudo. 

Projecto  do  engenheiro  Ifanuel  Uaymundo  VaUadas. — 
A  questão  do  melhoramento  do  porto  de  Lisboa  ia  inte- 
ressando muito,  não  só  os  proíissionaes  estrangeiros,  mas 
os  nacionaes. 

Foi  por  isso  que  um  engenheiro  muito  applicado  e  co- 
nhecedor das  cousas  da  sua  profissão,  o  fallecido  Manoel 
Raymundo  Valladas,  que  em  especial  se  havia  occupadu 
de  cousas  hydraulioas,  estudou  profundamente  as  condi- 
ções do  nosso  primeiro  porto,  e  em  data  de  3  de  maio  de 
1879  publicou  na  Revista  de  Obras  PuhJieas  e  Minas 
uma  memoria  muito  notável  sobre  o  seu  melhoramento. 
Na  impossibilidade  de  reproduzir  na  integra  este  estudo. 
tão  cheio  de  sensatas  considerações  e  enriquecido  de  va- 
liosos dados  estatísticos  ede  observação,  apresentarei  d'elle 
alguns  extractos,  e  descreverei  rapidamente  o  projecto 
concebido  pelo  distincto  engenheiro  para  dotar  o  porto  de 
Lisboa  dos  melhoramentos  de  que  carecia  e  que  tão  re- 
clamados eram  pela  navegação  e  pelo  commercio. 

Tornando  bem  salientes  as  boas  condições  em  que  se 
encontrava  este  porto,  lembi-ava  que,  apesar  da  Inglater- 
ra dominar  ent.ào  a  maior  parte  das  índias,  o  marquez  de 
Pombal,  esse  grande  espirito  e  arrojado  reformador,  an- 
tevendo o  papel  que  o  porto  de  Lisboa  viria  a  repre- 
sentar, dotou-o  de  uma  alfandega,  que  pode  reputar-se  de 
primeira  ordem  pela  vastidão  e  segurança  do  edifício  em 
que  a  installou,  e  concebeu  a  ideia,  que  não  chegou  a  rea- 
lisar,  do  acabamento  do  cães  da  margem  direita  do  Tejo 
até  Oeiras. 

O  seu  desideratum  não  consistia  só  nesse  cães.  Já  fiz 
ver  que,  alem  das  docas  de  Oeiras  e  de  Paço  de  Arcos, 
encarregara  elle  ao  illustre  engenheiro  Carlos  ^fardel  não 
só  o  projecto  de  regularisação  da  margem  direita  do  rio 
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Tejo.  mas  o  de  do<'as,  armazéns,  estalleiros,  grande  arse- 
nal, avenidas  e  novos  bairros.  Este  projecto,  anterior  ao 
terramoto,  nào  chegou  a  ter  eomeço  de  execução. 

D'elle  já  em  outro  logar  dei  noticia. 

As  cousas,  porem,  nào  iam  correndo  como  era  para  de- 
sojar,  e  o  porto  continuava  quasi  no  estado  primitivo,  sem 
commodidade  alguma  para  a  manutenção  das  mercadorias, 
que  eram  carregadas  e  descarregadas  para  fragatas  e  d'es- 
tas  á  prancha  pani  terra  só  pelo  trabalho  braçal,  não  ha- 
\  endo  no  porto  possibilidade  de  proceder  a  um  reparo 
urgente,  que  fosse  mister  fazer  a  algum  navio  avariado,  e 
que  em  forma  seca,  ou  em  dique,  se  faria  com  a  maior 
facilidade,  presteza  o  economia. 

Ora  o  porto  de  Lisboa,  na  parte  mais  Occidental  e  me- 
ridional da  Europa,  abre-.se  em  uma  bella  enseada  bas- 
tante abrigada  dos  ventos  do  quadrante  de  ísW.  e  dos 
de  N.  a  ÍSE..  com  um  ancoradouro  seguro  próximo  de 
Cascaes. 

Tem  uma  área  de  1:822  hectares  com  fundos  que  vão 
de  14  a  44  metros,  sendo  a  sua  minima  altura  de  agua 
mais  do  que  a  indispensável  para  a  fluctuação,  e  otfere- 
cendo  navegação  franca  até  34  kilometros  acima  da  foz 
do  Tejo. 

A  par  de  todas  estas  qualidades,  a  que  se  juntam  as  de 
uma  amplitude  de  marés  que  chega  excepcionalmente  a 
4  metros,  sendo  aproximadamente  de  2"', 80  a  de  aguas 
vivas  e  de  l'",00  a  de  aguas  mortas,  crom  a  velocidade  do 
fluxo  de  r".542  á  superíicie,  e  a  de  2'",05('»  de  refluxo, 
não  ofl^erecia  o  porto  commodidade  alguma  para  a  nave- 
gação e  para  o  commercio,  alem  das  pontes  da  alfandega 
e  dos  cães  de  Santarém  e  do  Jardim  do  Tabaco,  obras 
com  que  somente  se  augmentou  um  pouco  a  área  da  alfan- 
dega e  o  desenvolvimento  da  linha  do  cães,  facilitando-se  as 
cargas  e  as  descargas  das  fragatas  por  meio  de  guindastes. 

A  baldeação  dos  navios  para  os  cães  ficou  como  estava, 
havendo- se,  comtudo,  gasto  367:<l()(l-S(lO()  réis  em  diversas 
obras,  que  não  seria  despesa  inútil,  se  outras  posteriores 
\iessem  compietar  o  trabalho  executado. 

Nestas  circumstancias  reconhecia  o  distini'to  engenhei- 
ro que  os  melhoramentos  do  porto  de  Lisboa  não  ovam 
somente  urgentes,  mas  de  opportunidade  de  momento. 
Porto  de  grande  vastidão,  oc(nipa\'a  a  melhor  posição  geo- 
graphica,  tanto  para  o  commercio  nacional,  como  para  o 
colonial  e  internat-ional.  e  ainda  para  o  trafico  geral  mari- 
limo  de  uma  grande  parte  do  mundo  civilisado. 
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Com  as  linhas  térreas  era  de  siippor  que  uma  })ai-ie  da 
Hespanha  viesse  a  servir-se  pelo  porto  de  Lisboa.  O  seu 
melhoramento  e  engrandecimento  era,  pois.  o  eomplemen- 
to  indispensável  e  obrigado  da  viação  terrestre  accele- 
i-ada. 

Já  as  phospliorites  e  outros  minérios,  assim  como  os  ce- 
reaes  de  Hespanlia,  saíam  por  este  porto.  No  Atlântico 
devia  elle  desempenhar  pa]iel  idêntico  aos  de  IMarselha  e 
de  Brindisi  no  ]\Iediterraneo,  o  primeiro  como  porto  com- 
mercial,  o  segundo  como  porto  de  importação  postal.  Por 
isso  tinham  tratado  da  questão  do  porto  de  Lisboa  diversos 
engenheiros,  até  que  a  commissào  nomeada  em  1871  apre- 
sentou em  1873  o  seu  relatório  sobre  o  que  julgava  devia 
íazer-se  ]iara  o  seu  melhoramento. 

Passando  uma  rápida  revista  a  alguns  d'esses  tral)alhos, 
diz  que  uns  eram  de  caracter  muito  especial  e  não  trata- 
^•am  da  questão  geral. 

Tinham  outros  por  íim  principal  o  caminho  de  ferro  de 
Cintra  e  a  conquista  de  terrenos  ao  porto,  bem  como  a 
construcção  de  docas  só  com  um  íim  de  especulação.  Não 
se  preoccupavam  com  o  melhoramento  do  porto,  proporcio- 
nal á  sua  importância. 

O  do  illustre  engenheiro  João  Exangelista  de  Abreu 
só  tinha  em  vista  os  melhoramentos  do  arsenal  da  mari- 
nha. 

Thomé  de  Gamond  mais  procurava  attender  ao  engran- 
decimento e  embellezamento  da  cidade  de  Lisboa  do  que 
dotar  o  porto  com  todos  os  melhoramentos  precisos,  e  por 
isso  só  comprehendia  os  muros  de  cães  que  lhe  sustenta- 
vam os  aterros,  e  duas  docas  que  licavam  fora  do  centro 
da  actividade  commercial.  ás  quaes  chamava  aporto  pro- 
jectado c  ante-porto»,  sendo  certo  que  no  Tejo  tudo  era 
porto  e  ante  porto. 

Finalmente,  o  projecto  da  commissào  comprehendia 
tudo. 

Não  podendo  de  uma  só  vez  satisfazer  a  todas  as  ne- 
cessidades do  porto,  engrandecimento  da  cidade,  seu  sa- 
neamento e  defesa,  era,  comtndo.  conveniente  adoptar  um 
plano  que  attendesse  a  tudo,  começando  pelo  mais  es- 
sencial e  indispensável,  e  segnindo-o  rigorosamente  sem 
preterir  qualquer  das  suas  partes,  porque  uma  alteração 
em  uma  d'ellas  obrigaria  muitas  vezes  a  reformas  com- 
pletas no  plano,  podendo  até  inutilisal-o. 

De  todas  as  necessidades  a  maior  o  a  mais  urgente  era 
a  do  porto,  propriamente  dito. 
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O  augmento  da  área  da  cidade  pai-a  construcçoes  seria 
uma  coiisequoncia  immediata  das  obi"as  de  regulai-isaoãn 
d(»  Tejo. 

As  edificações  seriam  obra  de  tempo,  e  dependeriam 
da  maior  ou  menor  actividade  agrícola  e  industriai  do 
pai/>,  em  consequência  do  progresso  da  viação  ordinária  o 
accelerada,  que  estabelecesse  a  communicação  entre  os 
centros  productores  e  os  consumidores. 

O  saneamento  era  também  questão  urgente,  porque  era 
questão  de  vida  ou  de  morte  para  a  capital.  Sendo  Lisboa 
o  «terminus»  das  nossas  linlias  feri"eas  e  das  que  nos 
põem  em  ligação  com  a  Hespanha,  não  dotar  o  porto  com 
as  obras  de  que  elle  carecia  seria  inutilisar  parte  das  des- 
pesas feitas,  o  que  succederia  nâo  lhe  proporcionando  as 
commodidades  e  facilidades  que  exigia  a  presteza  de  um 
grande  movimento  commercial,  porque  este  porto  cha- 
mava o  movimento  peninsular  e  europeu. 

Eram  também  necessárias  obras  inilitares  e  defensivas; 
mas  a  nossa  importância  politica  no  mundo  devia  antes 
entrincheirar  se  na  razão  de  ser,  que  nos  assistia  pelo  des- 
envolvimento da  instrucção  pui)lica,  pelo  da  viação,  e  pelo 
]n-ogi"esso  agricola  e  industrial,  do  que  pela  força  dos  ca- 
nhões. 

Mas  fazer  tudo,  ao  mesmo  tempo,  era  impossível.  Nas 
próprias  obras  do  porto  podia  emprehender-se  parte  d'ei- 
las,  sem  que  o  todo  se  resentisse  da  não  realisação  simul- 
tânea de  todas. 

Todavia,  os  trabalhos  indicados  pela  commissão  de 
1S73  estendiam-se  pelas  duas  margens  do  Tejo,  tanto 
para  regularisar  as  correntes  e  facilitar  abrigos  em  am- 
bas ellas,  como  para  dotar  o  grande  movimento  maritimo 
do  porto  .  com  as  docas  indis|)ensaveis,  aproveitandi»  os 
terrenos  conquistados  pela  judiciosa  colhtcação  de  mu- 
ros de  cães  na  construcção  de  novos  bairros,  de  ruas  e  de 
praças. 

Na  margem  direita  começavam  as  obras  na  praia  de  1). 
Gastão  e  iam  acabar  em  Pedrouços. 

Podia  este  trabalho  dividir-se  em  três  partes,  ou  três 
granilrs  secções:  do  logar  de  D.  Gastão  á  alfandega,  da 
alfandega  á  cordoaria,  e  da  cordoaria  até  Pedrouços.  A 
secção  media  era  a  mais  importante  e  a  mais  necessária, 
e  d'essa  é  que  devia  tratar-se  de  preferent-ia  e  sem  de- 
mora. 

I*-ra.  |)ois.  desta  t^uv  o  ei)g<'uh(ii"o  \'allaii;is  (pK  ria  tra- 
tar. 
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Segundo  a  siua  opinião,  devia  haver  no  projecto:  do- 
cas seccas  ou  de  reparação ;  docas  de  abrigo  e  de  marés ; 
doca  de  fluctuação  com  a  alfandega  annexa ;  muros  de 
cães  e  rampas ;  depósitos  de  carvão  em  terra  e  fluetuan- 
tes  no  rio ;  apparelhos  e  macliinismos  para  as  cargas  e 
descargas  dos  navios  que  entrassem  corridos  com  o  tem- 
po ;  manutenção  dos  grandes  pesos  e  baldeação  das  mer- 
cadorias;  finalmente,  telegraphos,  vias  férreas,  platafor- 
mas Cmaterial  rolante. 

De  tudo  isto  vejamos  a  parte  qne  comprehendia  o  pro- 
jecto do  engenheiro  Valladas. 

Docas  de  reijaniçàu.  —  Era  indispensável  uma  grande 
doca  secca,  ou  de  reparacãit, 

O  commercio  só  podia  recorrer  a  duas,  que  havia  em 
Cacilhas,  uma  de  55  metros  de  comprimento,  outra  de  40, 
muito  acanhadas  e  com  pequeno  calado  de  agua.  Naquelle 
tempo  havia  ainda  uma  doca  fluctuante  de  pouco  préstimo, 
a  qual  já  não  existe  ha  muito  tempo  (188i:').  O  dique  do 
arsenal  da  marinha  tem  só  85'", 40  de  comprimento  e 
17"',50  de  largura,  e  é  exclusivo  para  os  navios  do  Es- 
tado. 

Muitos  navios  carecem  de  fazer  aqui  fabi'ico  c  de  repa- 
rar avarias,  e  vêem-se  impossibilitados  de  satisfazer  essas 
necessidades.  Devia,  portanto,  no  seu  parecer,  construir-se 
aqui  ura  dique  tão  urgentemente  reclamado  pela  navega- 
ção, o  qual  não  tivesse  menos  de  IHO  a  140  metros  de 
comprimento  por  30  metros  de  largura. 

A  sua  situação  devia  ser  bem  estudada,  não  só  pela 
conveniência  do  serviço,  como  da  construcção.  Propunha 
a  commissão  de  1871  três  docas  de  reparação:  a  1.*  de 
140  metros,  a  2.*  de  110  metros  e  a  3.*  de  80  metros, 
todas  ao  lado  da  doca  de  marés,  agrupadas  para  lhes  se- 
rem applicadas  as  mesmas  machinas  e  bombas  de  esgoto, 
e  tendo  a  l.*''  a  soleira  á  cota  de  ( —  6'". 50),  a  2.*  á  de 
( —  5'", 50),  e  a  terceií-a  á  de  ( — 4'". 50),  com  referencia  ás 
aguas  medias  do  porto. 

Para  estas  docas,  que  deviam  ficar  em  terrenos  qne  lioje, 
SC  conservam  a  descoberto  em  baixa-mar.  tinha  de  haver 
grandes  excavaçoes,  vindo  naturalmente  a  ser  preciso, 
como  succede  hoje  com  o  dique  do  arsenal,  que  para  lhe 
conservar  franco  o  accesso  tem  de  manter- se  por  meio  da 
dragagem  um  canal  aberto  nos  lodos. 

Haveria  grande  conveniência  e  commodidade  em  fica- 
rem  estes  estabelecimentos   na  margem  direita,  em  Lis- 
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Mas  oá  assuriamentus  cVcsta  margem  exig-iham  um  tra- 
balho pcrmaiuMitc  de  dragagens,  o  que  importava  grande 
d«!Spesa  de  eunstrvação. 

8eria,  por  isso,  melhor  installar  as  docas  em  outro  logar. 
Os  assoriamentos  são  menores  á  medida  da  proximidade  do 
jtvjjfwi.  mas  ainda  assim,  os  enxurros  dos  can(»s,  cimen- 
tando as  areias,  não  cessariam  de  produzir  depósitos,  e  o 
alteamento  da  margem  continuaria,  desde  que  os  muros  de 
cães  6  os  molhes  estivessem  construidos,  apesar  da  hielhor 
regularisação  da  corrente. 

O  melhor  logar  para  este  íim  era,  na  opinião  do  enge- 
nheiro Valladas,  na  enseada  d<'  Cacilhas  até  a  praia  do 
Margueira. 

Era  ahi,  onde  os  navios  de  alto  bordo  iam  abrigar-se 
nos  grandes  temporaes,  e  onde  iam  revistar  o  fundo  e  o 
costado  e  fazer  pequenos  concertos  e  reparos.  Ali,  sem 
grande  dispêndio^  poderia  construir-se  uma  grande  doca 
de  abrigo  e  de  marés,  com  a  superfície  de  50  hecta- 
res, c  aproveitável  para  a  fluctuação  dos  navios,  á  qual 
poderia  addicionar-se   uma  ou   mais  docas  de  reparação. 

Esta  mesma  ideia  a  tinham  tido  engenheiros  muito  dis- 
tinctos   f   experimentados  em  construcçoes  d'esta  ordem. 

A  margem  direita  devia,  pois,  ser  reservada  para  as 
construcçoes  que  pudessem  interessar  o  movimento  com- 
mercial,  e  a  esquerda  para  os  grandes  edifícios  e  installa- 
ç'5es  de  fabrico  e  estabelecimentos  annexos. 

A  commissão  tinha  projectado,  alem  de  três  docas  de 
reparação,  uma  quarta  para  serviço  exclusivo  do  arsenal 
da  marinha;  mas  a  sua  construcção  devia  considerar-se 
jjrejudicada,  por  se  estarem  montando  as  officinas  daquelle 
estabelecimento  no  logar  que  era  destinado  á  doca. 

Docas  de  ahiú/o^  de  marés  e  de  jiuctuacão,  e  nova  al- 
fandega.—  A  commissão  projectava  9  docas  de  abrigo 
para  pequenas  embarcações  e  navios,  e  uma  grande  doca 
commercial  de  marés  e  outra  de  fluctuação.  A  extensão 
total  dos  molhes  e  cães  media  2:520  metros ;  mas,  se  era 
^■erdadeira  a  regra  pratica  de  Simonin,  de  que  devia  ha- 
\er  1  kilometro  de  caos  pai-a  cada  280:000  T  de  arquea- 
ção dos  na\  ios  que  frequentem  o  respectivo  porto,  seriam 
precisos  aqui  4  kilometros  de  cacs  para  o  movimento  com- 
mercial de  2.857:832  T  de  arqueação  dos  navios  entrados 
em  Lisboa,  que  fora  o  que  no  anno  anterior  havia  sido  re- 
gistado. 

E,  attendendo  ao  abrigo  do  porto,  seria  necessária  uma 
doca  de  fluctuação y 
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Não  .seria  melhor  uma  só  doca  de  marés,  avançando 
quanto  possível  o  molhe  do  S.  para  augmentar  a  parte 
dos  cães  accessiveis  aos  maiores  navios  ? 

Conviria  não  construir  docas,  e  só  molhes  perpendicu- 
lares á  corrente,  na  enseada  que  estava  marcada  para  o 
logar  d'aquellas? 

Estas  perguntas  apresentava  o  engenheiro  Valladas  e 
accrescentava  que  nos  portos  de  grandes  marés,  como 
Calais,  Brest,  Havre,  Boulogne,  Saint-Malo,  Granville  e 
outros,  com  amplitudes  de  marés  desde  G  até  14  metros,  po- 
diam fazer-se  as  fundações  em  baixa-mar,  e  depois  com  o 
represo  das  aguas  haveria  sempre  o  calado  necessário 
para  os  navios. 

Us  terrenos  eram  lodosos  e  sempre  com  6  e  7  metros 
de  agua. 

E,  vista  a  natureza  dos  terrenos,  deveria  sempre  haver 
receio  pela  conservação  das  obras,  não  se  cravando  as  es- 
tacas mais  de  8  metros. 

A  grande  largura  da  base  dos  molhes  era  uma  garantia 
para  a  sua  estabilidade. 

Dragando  até  ( — 12"\0<  >),  e  pelo  processo  que  imaginava 
e  que  descrevia,  apresentava  a  estimativa  do  custo  da  doca 
de  fluctuação  e  de  uma  nova  alfandega. 

O  local  d'este  edifício  era  o  marcado  pela  commissão  de 
1871;  mas  ponderava  que,  se  se  fizesse  só  uma  doca,  fi- 
caria talvez  melhor  collocada,  correspondendo  ao  mo- 
lhe central  que  no  projecto  separava  a  doca  n."  õ  da 
n."  6. 

A  construcção  d'este  edificio  seria  um  dos  pesados  en- 
cargos provenientes  das  obras,  quando  existia  a  óptima 
alfandega  actual. 

Muros  de  cães  e  ranqxis. — O  engenheiro  Valladas  ac- 
ceitava  sem  alteração  os  do  projecto  da  commissão. 

De.jjosítos  de  carvão. — Julgava  que,  alem  de  depósitos 
d'estc  combustível  em  terra,  não  podia  prescindir-sc  de 
outros  fiuctuantes. 

Quasi  todos  os  dias  se  viam  10  e  12  fragatas,  carrega- 
das de  carvão,  fundeadas  junto  das  bóias  de  amarração 
dos  paquetes  para  fornecer-lhes  o  combustível.  Um  depo- 
sito fluctuante  seria  de  grande  vantagem  para  estes  paque- 
tes, que  poderiam  mesmo  ir  demandal-o  para  aquelle  fim. 

Acqiíisição  de  mnohinas  —  A  installação  de  um  ou  mais 
guindastes  fixos  a  vapor,  de  grande  força,  alem  de  outros 
volantes  d'este  género,  era  um  dos  accessorios  indispen- 
sáveis a  adquirir  para  o  porto. 
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Naquella  época  os  navios  pagavam  as  despesas  de  ])i- 
lotagem  e  igualmente  o  imposto  de  arqueação  ou  tonela- 
gem. 

Logo  que  manifestavam  a  carga,  immediatamente  pas- 
sava para  bordo  d'elles  um  guarda  e  um  trabalhador,  com 
os  jornaes  de  li$iOOO  réis  o  primeiro  e  de  6()()  réis  o  se- 
gundo. Para  baldear  a  carga  para  a  alfandega  recorria-se 
então  ás  fragatas  de  3U  a  8*)  toneladas. 

A  media  da  lotação  d'este3  barcos  era  de  40  tonela- 
das. 

Um  navio  de  400  toneladas  de  arqueação,  que  pega\a 
em  6(>0  toneladas  de  peso,  precisava  de  15  fragatas  para 
o  seu  serviço,  cujo  frete  regulava  por  3;:^600  réis  a  4)ô»(X)U 
réis  por  fragata. 

A  descarga  importava,  pois,  em  54)$00O  a  GOjjíUOU  réis, 
quando  tudo  corresse  regularmente,  e  houvesse  logar  na  al- 
fandega para  receber  as  mercadorias  descarregadas,  o  que 
nem  sempre  succedia,  havendo  muitas  vezes  necessidade 
de  esperar  a  fragata  muitos  dias  por  vez,  cobrando,  toda- 
via, o  competente  aluguer. 

Depois  da  descarga  tinha  ainda  o  navio  de  pagar  o  tra- 
l)alho  braçal  de  armazenagem,  o  que  em  tempo  bonançoso 
levava  3  dias  por  cada  um  d'aquelles  navios.  Em  media, 
haveria,  pois,  a  dispender  pela  descarga  57)51000  réis  e  o 
salário  de  5  dias  aos  guardas  e  trabalhadores,  ou  mais 
8)$000  réis.  O  total  de  65^000  réis  dava  108  réis  por  to- 
nelada. 

Tendo  sido  em  1877  o  movimento  de  entradas  e  saidas 
no  porto  de  Lisboa  de  5:993  embarcações  com  a  arqueação 
de  2.857:832  metros  cúbicos,  e  regulando  a  tonelada  de 
peso  ou  a  carga  por  50  por  cento  mais,  seria  o  peso  das 
mercadorias  baldeadas  4.282:748  toneladas  de  1:000  kilo- 
grammas,  que  a  108  réis  custariam,  pela  sua  manutenção, 
462:130/51784  réis,  ou  em  conta  redonda  500  contos  de 
réis. 

E  maior  se  tornaria  ainda  esta  cifi-a  com  os  minérios  do 
Alemtejo,  que  já  começavam  a  aíluir  aqui. 

Para  a  avaliação  da  despesa  das  obras,  calculava  o  custo 
dl»  metro  linear  de  um  molhe  de  25  metros  de  largu- 
ra, na  hypothese  de  se  adoptar  a  doca  de  fluctuação,  em 
540;5íOOO  réis,  e,  seguindo  o  processo  de  construcção  que 
})ropunha,  o  custo  da  obra,  contando  com  os  aterros,  calça- 
das, barcos-portas,  guindastes  e  mais  accessorios,  em  réis 
VASlÕSOO. 

Attendcndo.  porem,  á  natureza  das  obras    e   ás   condi- 


275 

coes  em  que  seriam  feitas,  entendia  dever   coutar   com  o 
custo  de  1:800)5000  réis  para  aquelle  molhe. 

Assim,  suppondo  o  mesmo  o  custo  dos  molhes  das  do- 
cas de  marés,  o  orçamento  viria  a  ser : 

5:140  metros   de  cães   a  360^000  réis 

pelo  menos 1.8 50: 000^^000 

1  ponte  fixa  na  doca  da  praça  do  Com- 

mercio ' 4:000^000 

;)  pontes  girantes  em  outras  docas 36:000;5Í(  100 

420  metros  de  molhe  de  abrigo  a  900^000 

réis,  em  frente  do  arsenal  de  marinha..  378;O00?^00O 
1:000  metros  de  molhe  na  doca  de  fluctua- 

ção  a  réis  l:800f5ÍOOO 1.800:000^000 

400  metros  na  doca  de  marés,  também  a 

1:800^000 720:000/^000 

Portas  para  a  doca  de  fluctuação 15:000)51000 

Trabalho  nas  três  docas  de  fabrico  ou  de 

reparação 929:200j5000 

Pontes  do  caneiro  de  Alcântara 30:000)1^000 

Cães  reintrantes  e  salientes,  escadas  e  ram- 
pas    30:000,^000 

Remoção  da  cábrea  do  arsenal 15:001  >?^000 

Ediíicio  para  a  nova  alfandega 2.000:000)^000 

AteiTos 300:000^000 

310:200  metros  de  dragagem,  a  70  réis.  .  21:714.i5000 

Somma 8.128:914^00 

O  rendimento  provável,  que  calculava,  poderia  vir  a  ser 
cobrado,  montaria  a: 

Das  docas  de  reparação  e  fabrico 39:000M^00 

Das  docas  de  fluctuação  e  marés 500:000-S000 

Das.  docas  de  abrigo .' 4:000;>000 

Somma .543:000^000 

Alem  d'este  rendimento  das  docas,  calculava  ainda  a 
commissão  que  a  venda  dos  terrenos  conquistados  produ- 
ziria 490:950r5kOOO  réis.  Mas  esta  receita  seria,  comtudo, 
tardia. 

A  despesa  das  obras  não  ficaria  sem  uma  remuneração 
condigna,  alem  do  accrescentamento  e  embellezamento  da 
cidade  e  das  suas  melhores  condições  hygienicas. 
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Pelo  extracto,  que  tenho  feito,  vê-se  que  o  trabalho  do 
engenheiro  Valladas  era  muito  digno  de  ser  considerado, 
ofíereeendo  valioso  subsidio  para  o  projecto  definitivo  do 
melhoramento  do  porto  de  Lisboa.  Sem  duvida  que  o  lo- 
gar  da  Margueira  seria  apto  para  um  magnifico  porto  com- 
mercial.  Mas  a  deslocação  para  a  Outra  Banda  do  princi- 
pal commercio  de  Lisboa  teria  grandissimos  inconvenien- 
tes, que  levaram  á  rejeição  d'aquelle  alvitre  por  todos  os 
engenheiros  que  se  lhe  seguiram  no  estudo  do  projecto  do 
melhoramento  do  porto  de  Lisboa. 

Projecto  do  engenheiro  John  Coode.  —  Foi  o  eminente 
engenheiro  inglez  John  Coode  convidado  em  nome  do  go- 
verno portuguez  pelo  mallogrado  estadista  António  Au- 
gusto de  Aguiar  a  vir  examinar  os  portos  do  Porto  e  de 
Lisboa  e  a  expor  o  que  julgasse  mais  conviria  fazer  para 
lhes  melhorar  o  serviço  marítimo,  tendo  em  vista  o  seguro 
estacionamento  dos  navios,  a  facilidade,  promptidão  e  eco- 
nomia dos  embarques  e  desembarques  de  passageiros  e 
de  mercadorias,  e  o  accesso  d'estas  aos  armazéns  de  de- 
posito, elaborando  um  relatório  com  a  solução  das  ques- 
tões propostas,  com  todos  os  detalhes  para  servir  de  base 
aos  projectos  especiaes,  que  o  governo  devesse  mandar 
estudar,  e  indicando  o  respectivo  custo  provável  e  se  es- 
taria em  proporção  com  a  utilidade  proveniente  das 
obras. 

Em  7  de  agosto  de  1880  foi  assignado  em  Londres 
aquelle  contrato,  vindo  logo  a  Portugal  ftizer  o  interes- 
sante trabalho  que  apresentou,  e  pelo  qual  lhe  foi  paga  a 
quantia  de  õ:50r)A0OO  réis,  alem  de  todas  as  despesas  que 
teve  de  fazer  com  sondagens,  furos  geológicos,  fretamento 
de  barcos  a  vapor,  etc. 

Foi  em  julho  de  1882  que  aquelle  engenheiro  apre- 
sentou o  seu  relatório  sobre  o  porto  de  Lisboa,  havendo 
antes  d'isso  entregado  o  do  Douro  e  Leixõeii.  E  d'aquelle 
])rojccto  que  vou  dar  um  resumido  extracto. 

Para  servirem  de  base  aos  seus  estudos  ha\ia  pelominis- 
tei-io  das  obras  publicas  sido  posto  á  disposição  do  engenhei- 
ro John  Coode  uma  serie  do  perfis  transversaes,  plantas, 
sondagens  e  observações  de  marés.  Estes  documentos  o 
guiaram  nos  estudos  do  seu  projecto,  no  qual  diz  haver 
sido  solicito  em  separar  as  obras  que  deviam  ser  proje- 
ctadas com  o  fim  de  promover  os  presentes  melhoramen- 
tos das  que  seriam  exigidas  por  futuros  interesses  do  porto, 
tirando  ao  mesmo  temp<t  n  máximo  ])artido  das  condições 
uaturaes  da   parte  do    nobre    estuário   do   Tejo   em  frente 
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da  cidade,  onde  se  effectua  a  ^Tande  parte  do  commeroio 
de  importação  e  de  exportação. 

O  porto  de  Lisboa,  dizia  elle,  é  bem  conhecido,  e  so- 
bre isto  reporta-se  ao  relatório  da  commissão  nomeada  em 
1871  para  apresentar  o  plano  dos  sens  melhoramentos. 

Nas  suas  investigações  pessoaes  comprehendeu  aquelle 
engenheiro  as  duas  marg-cns  do  rio,  desde  o  Beato  até  a 
foz,  e  do  Montijo  até  a  entrada  do  Tejo,  entre  as  torres 
de  S.  Julião  e  do  Bugio,  bem  como  os  canaes  da  barra, 
pharoes,  balisas  e  todas  as  demais  disposições  do  porto. 
Estudando  este  assumpto,  examinou  também  diversos  do- 
cumentos referentes  a  todos  os  ramos  do  serviço  respec- 
tivo, e  inspeccionou  as  diversas  localidades  de  onde  pu- 
dessem obter-se  materiaes  para  obras  hydraulicas. 

Com  todos  estes  dados  formulou  o  seu  projecto,  que 
fez  acompanhar  dos  cinco  desenhos  seguintes  : 

1."  Copia  da  carta  de  Lisboa,  publicada  pelo  almiran- 
tado  portuguez,  com  a  disposição  geral  das  obras  pro- 
jectadas ; 

2.°  Planta,  na  escala  de  1:5:000,  desde  a  ponte  do  ca- 
minho de  ferro  em  Santa  Apolónia  até  a  cordoaria,  com 
a  ligação  d'aquelle  caminho  de  ferro  com  o  das  docas ; 

o.°  Planta,  na  escala  de  1:12:Õ00  entre  o  Terreiro  do 
Trigo  e  a  cordoaria,  com  todas  as  obras  e  caminhos  de 
ferro  respectivos ; 

4."  Planta  com  a  indicação  e  os  perlis  dos  furos  de 
sonda  e  com  os  alinhamentos  das  obras  recommendadas 
por  elle  e  pela  commissão  de  1871  ; 

5.°  Diversos  cortes  das  obras  projectadas,  mostrando  o 
systema  de  construcção  proposto. 

D'estes  desenhos  encontram-se  qnatro  no  ministério  das 
obras  publicas,  dos  quaes  apresento  copias  na  est.  vi.  fig. 
21.^  a  26.* 

John  Coode  deslocou  o  seu  projecto  para  W.  do  arse- 
nal de  marinha,  em  consequência  das  sondagens  do  ter- 
reno haverem  dado  entre  aquelle  arsenal  e  a  Bocha  do 
Conde  de  Óbidos  uma  grande  espessura  de  lodo  e  de  ar- 
gilla  sobrepondo-se  á  rocha  em  200  ou  oOO  metros,  e  que 
era  de  26  metros  de  espessura  para  o  S.  do  cães  exis- 
tente, encontrando-se  um  pouco  para  E.  da  Bocha  do  Conde 
de  Óbidos  a  rocha  natural  a  8  metros  abaixo  da  baixa- 
mar. 

No  primeiro  caso  haveria  grande  difíiculdade,  senão  im- 
possibilidade, em  fazer  fundações  solidas  e  impermeáveis 
para  a  eclusa  e  docas  de  reparação  entre  aquelles  pontos. 
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E  declara  o  illustre  engenheiro  que  teria  adoptado  os  ter- 
renos a  E.  da  Rocha  do  Conde  de  Óbidos  para  a  doca  de 
fluctuação  para  os  vapores  e  navios  de  vela  de  maior  lota- 
ção, se  não  se  desse  o  facto  de  serem  as  condições  physicas 
do  tal  logar  impróprias  para  nma  obra  d'aquella  natureza. 

Resolveu-se,  pois,  ao  conjuneto  de  obras  cuja  descripção 
é  a  seg-uinte : 

Uma  doca  de  marés  para  vapores  e  navios  de  maior  lo- 
tação ;  uma  doca  de  fluctuação  com  eclusa  de  entrada  pela 
doca  de  marés,  e  duas  formas  seccas,  ou  docas  de  repara- 
ções, com  caminhos  de  ferro  de  serviço,  armazéns  e  es- 
tradas ou  caminhos  públicos  ;  uma  doca  de  marés  para 
fragatas  e  pequenos  barcos  de  pesca  e  do  trafego  do  porto  ; 
finalmente,  parte  das  obras  indicadas  pela  commissão  de 
1871.  Todas  estas  obras  referidas  se  acham  indicadas  na 
est.  VI,  fig.  21.-'^ 

Entrando  em  mais  pormenores  sobre  cada  uma  d'estas 
obras,  tinha  a  ponderar  o  seguinte : 

Doca  de  marés.  —  Esta  doca  era  formada  por  dois  mo- 
lhes de  alvenaria  dos  lados  de  W.  e  do  S.  O  primeiro, 
partindo  proximamente  da  linha  do  prea-mar,  teria  200  me- 
tros de  S.  para  E.,  terminando  em  uma  testa  em  forma 
de  T,  de  70  metros  de  comprimento.  O  do  S.  deveria 
partir  do  paredão  impermeável  da  doca  de  fluctuação,  e 
correr  de  W.  para  E.  em  280  metros  d'extensão,  tendo 
nesta  parte  a  largura  media  de  12  metros,  e  terminar  por 
uma  testa  de  200  metros,  sendo  a  face  interior  parallela 
á  testa  em  T  do  molhe  de  W.,  e  deixando  uma  entrada 
de  60  metros  de  largura.  Este  molhe  do  S.  ficaria  bem 
disposto  para  os  grandes  vapores  em  transito,  que  se  de- 
moram em  Lisboa  poucas  horas.  Deveria  ter  um  pharol, 
um  forte  cabrestante,  e  postes  de  amarração  e  defensas 
de  madeira  para  a  acostagem  dos  navios. 

(Js  molhes  referidos  seriam  formados  por  dois  muros 
lateraes  de  alvenaria  de  beton  com  cimento  de  Portland, 
fundados  sobre  a  rocha  do  fundo,  até  o  nivel  da  baixa-mar, 
c  d'ahi  para  cima  de  alvenaria  ordinária. 

Os  muros  de  cães  e  molhes  e  o  paredão  impermeável 
seriam  levantados  á  cota  de  ;")'", 96,  acima  da  baixa-mar  de 
aguas  vivas,  ou  2"',  14  acima  do  prea-mar  de  aguas  vivas 
ordinárias,  que  era  a  cota  recommendada  pela  commissão 
de  1871. 

O  lado  E.  da  doca,  começando  na  extremidade  interior 
do  molhe  do  S.,  seria  formado  por  um  muro  de  supporte 
de   alvenaria   ordinária  com    a    abertura,  ou  entrada  da 
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eclusa,  o  com  escadas  de  embarque,  terminando  de  en- 
contro ao  lado  S.  do  plano  inclinado,  que  teria  20  metros 
de  largura,  com  a  inclinação  de  1:12  para  navios  de  300 
pés  de  comprido  (91  "",5),  ou  de  cerca  de  2:000  T.  de  ar- 
queação. 

Do  lado  do  N.  haveria  um  nudlie  munido  de  um  pode- 
roso cabrestante. 

Esta  doca  teria  do  lado  do  N.  uma  praia  para  varadouro 
de  botes  e  pequenas  embarcações. 

Entre  o  Porto  Franco  e  a  face  exterior  do  molhe  do  S. 
conquistar-se-hia  ao  rio  uma  área  de  300  XI  1**0  metros, 
construindo-se  uma  muralha  de  pedra  secca  no  alinha- 
mento do  actual  muro  de  supporte,  aterrando-se  com  o 
producto  das  dragagens  da  doca  de  marés,  que  seria  dra- 
gada até  a  cota  de  ( —  8'", 5)  entre  as  testas  dos  molhes 
e  até  a  entrada  da  eclusa.  A  sua  área  total  seria  de  8,5 
hectares,  e  os  seus  cães  utilisaveis  teriam  600  metros  de 
extensão. 

Doca  de  jluctuacão .  —  Começaria  o  paredão  impermeável 
d'esta  doca  a  350  metros  para  E.  do  angulo  saliente,  que  tica 
perto  da  Rocha  do  Conde  de  Óbidos.  Este  paredão  deve- 
ria correr,  primeiramente,  na  direcção  de  WSW.  em  450 
metros,  curvando-se  em  seguida  na  direcção  de  W.  (ver- 
dadeiro) em.  845  metros,  e  voltando  depois  para  o  S.  até 
alcançar  a  base  do  molhe  S.  da  doca  de  marés.  Deveria 
ser  formado  de  argilas  e  detrictos  de  pedreira  lançados 
por  barcos  ou  wagons,  sendo  protegido  abaixo  da  baixa- 
mar  por  camadas  alternadas  de  pedra  e  de  fachina,  e 
acima  da  baixa-mar  por  empedrados  nas  duas  faces,  tendo 
em  cima  a  largura  de  1"',2  á  cota  de  (-]-  5™, 96). 

O  paredão  viria  a  carregar  consideravelmente  sobre  os 
lodos;  mas,  sendo  feito  de  materiaes  apropriados,  crê  o  auc- 
tor  do  projecto  que  se  tornaria  impermeável. 

Durante  a  sua  construcção  dragar-se-ia  a  doca  de  fluc- 
tuação  para  se  obterem  aterros  para  aterrar  o  local  que 
lhe  íica  a  E.,  e  que  era  destinado  a  uma  nova  alfandega. 
Construido  o  paredão,  esgotar-se-ia  a  doca  com  bombas, 
continuando-se  a  secco  as  excavaçoes  para  a  fundação  das 
diversas  muralhas,  facilitando-se  a  construcção  da  mura- 
lha de  E.  da  doca  de  marés,  o  plano  inclinado,  a  casa  das 
machinas  e  os  cães,  que  deveriam  ser  acostáveis. 

A  eclusa  teria  170  metros  entre  as  portas,  ou  240 
metros  no  total,  com  a  largura  de  23  metros  ao  nivel 
do  coroamento.  As  portas  seriam  de  madeira  e  ferro  for- 
jado,  com   as  competentes   gargalheiras,   peões   e  calhas 
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circulares  para  girarem.  A  profundidade  a  que  ficariam  as 
esperas  seria  de  6  metros  em  baixa-mar  de  aguas  vivas, 
com  8"", 75  de  altura  de  agua  sobre  ellas  era  prea-mar  de 
aguas  mortas. 

Uma  ponte  de  rotula  e  girante  transporá  a  eclusa 
na  extremidade  interior,  e  dará  passagem  ao  caminho  de 
ferro. 

As  cortinas  da  eclusa  serão  de  alv^enaria  e  baixarão  até 
a  rocha. 

O  fundo  será  constituido  por  uma  camada  de  beton. 
que  assentará  directamente  na  rocha. 

O  muro  para  W.,  devendo  ter  340  metros,  íicará  pa- 
rallelo  e  á  distancia  de  120  metros  da  linha  central,  ou  do 
eixo  da  eclusa.  O  comprimento  da  doca  será  de  650  metros. 
Na  extremidade  E.  haverá  imi  muro  perpendicular  de  2U3 
metros  de  extensão.  Em  cada  lado  da  eclusa  se  construirá 
um  esporão  saliente  para  receber  as  portas.  Haverá  cinco 
lanços  de  escadas. 

Estas  eram  as  obras  a  construir  em  primeiro  logar,  se- 
gundo o  projecto,  podendo,  porem,  ser-lhes  addicionada 
uma  linha  de  cães  de  madeira  e  uma  jetée  na  extremidade 
da  doca,  logo  que  o  commercio  justifique  estas  novas 
obras. 

Teria  esta  doca  a  área  de  25,5  hectares,  com  1:270  me- 
tros de  cães  no  primeiro  caso,  e  3:100  metros  no  segundo. 
O  nivel  geral  do  fundo  ficaria  a  ( —  10'",00)  e  em  frente 
da  eclusa  a  ( —  10'", 50)  para  dar  vazão  á  agua  do  caneiro 
do  Alcântara,  que  seria  útil  para  compensar  a  perda  das 
eclusadas. 

As  fig.  22.%  2?u\  24.%  2h^  e  26.*  dão  sufficiente  ideia, 
tanto  da  concepção  do  projecto,  como  da  maneira  por  que 
o  insigne   engenheiro  inglez   contava  leval-o  á  execução. 

A  fig.  22.^  mostra,  em  escala  reduzida,  o  conjuncto  das 
obras  projectadas. 

A  fig.  25.*  apresenta,  em  escala  maior,  aquellas  obras, 
não  só  as  que  se  deviam  levar  o  efteito  já,  mas  as  que  fi- 
cavam adiadas  para  quando  o  desenvolvimento  do  com- 
mercio e  da  navegação  as  reclamasse. 

Os  traços  cheios  referem-se  ás  obras  do  presente,  e  os 
interrompidos  ás  do  futuro.  Assim,  na  doca  de  fluctuação, 
previa-se  uma  grande  JeíeV^  ou  molhe- cães,  para  mais  tarde, 
e  o  tornal-a  acostavel  do  lado  do  S.  por  um  cães  de  alve- 
naria de  paramento  vertical.  Nesta  doca  é  digno  de  re- 
paro o  modo  de  a  fechar  do  lado  do  S.,  por  um  dique  de 
argilla  e   detrictos  de  pedreira,  tendo  dos  dois  lados  um 
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revestimento  de  camadas  intercaladas  de  pedra  e  de  fa- 
china. 

Não  sei  se  poderia  contar-se  com  uma  duração  indefi- 
nida d'estas  camadas  de  fachina.  O  illustre  engenheiro 
conhecia  em  muitas  partes  o  emprego  d'ellas  com  bom  re- 
sultado neste  género  de  construcçoes.  O  dique,  do  plano 
da  baixa-mar  para  cima,  era  revestido  de  empedrado,  for- 
mando um  talude  de  larga  base. 

A  doca  de  marés,  que  se  seguia  para  montante,  desti- 
nada a  fragatas  e  a  pequenos  barcos,  era  fechada  por  um 
molhe  de  pedra  secca  com  uma  só  entrada,  e  não  se  pre- 
via a  época  em  que  devia  ser  construída.  Nesta  doca 
deixar-se-ia  do  lado  de  terra  a  praia  natural,  que  serviria 
para  varadouro. 

A  esta  doca  seguir -se-ia  em  frente  do  arsenal  de  mari- 
nha uma  pequena  doca  com  uma  entrada  transposta  por 
uma  ponte  girante,  achando-se  aquella  entrada  no  alinha- 
mento do  eixo  do  dique  do  arsenal. 

Da  mesma  forma  seguir-se-ia  outra  pequena  doca  para 
facilitar  aos  barcos  do  rio  o  accesso  ao  caos  das  columnas, 
Para  deante  da  alfandega  haveria  ainda  outra  doca. 

A  doca  do  arsenal  seria  coberta  do  sul  por  um  delgado 
molhe,  com  três  pontes  girantes,  não  prevendo  de  certo 
o  illustre  engenheiro  que  em  vista  da  natureza  dos  terre- 
nos seriam  aquelles  molhes  insustentáveis.  Nesses  molhes 
haveria  pontes  girantes  em  frente  das  duas  carreiras  de 
construcção  do  arsenal. 

Fnalmente,  as  fig.  24.%  25.^  e  26.^  representam  diver- 
sos cortes  transversaes  na  doca  de  fluctuação,  na  de  ma- 
rés e  no  terrapleno  que  as  divide,  representando  as  docas 
de  reparação  e  seus  barcos-portas,  bem  como  a  eclusa  de 
entrada,  e  a  ponte  metallica  e  girante  que  a  transpõe. 

A  ideia  do  projecto  é,  pois,  bem  apreciável  em  pre- 
sença das  figuras  indicadas  na  est.  vi  e  ainda  dos  escla- 
recimentos que  se  seguem. 

Docas  de  reparação.  —  Seriam  duas  estas  docas,  que  fi- 
cariam situadas  entre  a  de  fluctuação  e  a  de  marés,  ao 
lado  e  paralielamente  á  eclusa. 

O  comprimento  da  maior  seria  de  180  metros  no  fundo, 
com  a  largura  na  parte  superior  de  30  metros. 

A  outra  teria  150  metros  por  28. 

A  altura  de  agua  sobre  a  espera  seria  de  8  metros. 

Seriam  revestidas  com  boa  cantaria  e  alvenaria,  e  fecha- 
das por  barcos-portas. 

Em  volta  estabeleeer-se-iam  vastos  terraplenos  para  of- 
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fioinas,  c  os  cabrestantes  necessários  para  facilitar  as  ma- 
nobras das  embarcações  que  se  destinem  a  ellas. 

Diversas  obras.  —  Haveria  diversas  linhas  ferroas. 

Ao  N.  da  doca  de  reparação  n.°  2  ficaria  a  casa  para 
as  caldeiras  e  machinas  de  esgoto. 

As  pontes  girantes,  cabrestantes,  guindastes  moveis, 
ctc,  etc,  seriam  actuados  pela  força  hydraulica. 

A  alfandega,  como  já  em  1871  propunha  a  commissão, 
ficaria  a  E.  da  doca  de  fluctuação  e  entre  esta  e  a  proje- 
ctada para  fragatas. 

Por  tora  da  vedação  correria  um  caminho  publico  de  15 
metros  de  largura. 

Doca  de  marés  para  fragatas  e  barcos  pequenos.  —  En- 
tre a  Rocha  do  Conde  de  Óbidos  e  o  arsenal  de  marinha 
ficaria  esta  doca,  tendo  um  paredão  de  pedra  secca  no 
mesmo  alinhamento  que  adoptara  a  commissão  de  1871, 
o  qual,  começando  na  extremidade  da  doca  de  fluctuação, 
continuaria  até  a  praça  dos  Kemolares. 

Duas  entradas  de  80  metros  lhe  dariam  accesso. 

Na  extremidade  E.  construir- se-ia  um  pequeno  molhe- 
caes  de  desembarque,  de  200  metros  de  comprimento. 
Estas  obras  seriam  construidas  depois  das  outras,  e  jxir 
isso  não  eram  incluidas  no  seu  orçamento. 

Não  adoptava  o  engenheiro  Coode  a  doca  a  W.  do  ar- 
senal, proposta  pela  commissão  de  1871,  dispensando  uma 
nova  doca  de  reparação  no  arsenal  por  projectar  para  ju- 
zante  duas  d'estas  docas. 

Entendia  também  dever  ser  modificado  o  traçado  do  ca- 
minho de  ferro  proposto  ])ela  commissão,  para  poupar 
uma  ponte  girante. 

Para  ligar  as  docas  com  a  estação  do  caminho  de  ferro 
de  Santa  Apolónia,  dispensando  as  pontes  pela  frente  do 
arsenal,  lembrava  uma  linha  férrea  superior  pela  rua  do 
arsenal  e  da  alfandega. 

Do  estudo  das  correntes  aquáticas  concluia  que  os  ter- 
renos do  S.,  ou  da  margem  esquerda  do  Tejo,  não  seriam 
aff'ectados  pelas  obras  avançadas  do  N.,  onde  não  havia 
correntes  sensiveis. 

Julgava  desnecessários  os  cães  continuos  de  Cacilhas 
c  da  Trafaria,  indicados  pela  commissão  de  1871.  Os  cães 
construidos  d'aquelle  lado  só  teriam  a  vantagem  do  esta- 
belecimento de  uma  estrada  marginal. 

Os  abrigos  ficariam  ao  N.,  e  podiam  disiiensar-se  os 
do  S. 

Orçamento.  —  Na  hypothese  de  todas  as  mnchinas.  fer- 
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ramentas  e  materiaes  recebidos  para  as  obras  serem  admit- 
tidos  livres  de  direitos,  o  orçamento  das  obras  propostas 
era  de  1.224:840  libras  esterlinas. 

Dividia-se  esta  quantia  nas  seg-uintes  parcellas : 

Doca  de  marés 280:020 

Eclusa  e  docas  de  reparação o7õ:290 

Muro  impermeável  da  doca  de  fluctuacão. .  .  .  4(j4:930 

Vias  férreas 18:270 

Machinismos  e  apparelbos 21:678 

Armazéns Ò7:31U 

]\[uro  de  vedação  das  docas 7:350 

Total 1.224:840 


Deduzindo  os  direitos  a  pag^ar,  ficaria  o  orçamento  re- 
duzido a  1.144:840  libras  esterlinas,  ou  5.151 :780?^000  réis 
ao  par. 

O  projecto,  como  se  vê  da  curta  resenha  apresentada, 
obedecia  a  ujn  plano  qae  o  seu  auctor  concebeu,  tendo  em 
attenção  o  apresentado  pela  commissão  de  1871,  Mas  ain- 
da este  projecto  não  foi  aproveitado,  como  vae  ver-se, 

O  que  desde  já  pode  dizer-se  é  que  revelava  da  parte 
do  seu  auctor  um  profundo  conhecimento  do  serviço  dos 
portos ;  mas  que  não  apreciava  bem  as  condições  do  porto 
de  Lisboa,  onde  o  emprego  das  arg-illas  e  da  fachina  não  po- 
diam oíferecer  garantias  de  conservação. 

Projecto  do  engenheiro  Luciano  A.  Golla.  —  O  engenheiro 
inglez,  Luciano  A.  Golla,  tinha  vindo  a  Lisboa  para  occu- 
par-se  do  projecto  dos  esgotos  da  cidade. 

Encantado,  porem,  da  formosura  do  nosso  porto,  dedicou- 
se  ao  estudo  do  seu  melhoramento,  e  em  1  de  novembro 
de  1883  apresentou  ao  governo  portuguez  um  requeri- 
mento, pedindo  lhe  fosse  concedido  submetter  á  approva- 
ção  superior  um  projecto  de  obras  por  elle  elaborado 
para  aquelle  fim,  e  que,  se  o  seu  projecto  merecesse  ap- 
provação,  lhe  fosse  dada  preferencia  sobre  outros  que  lhe 
tivessem  sido  submettidos,  sendo-lhe  também  dada  a  pre- 
ferencia na  execução  das  obras  mediante  as  condições  que 
fossem  fixadas  no  respectivo  contrato. 

Acceitou  o  governo  o  projecto  doeste  engenheiro,  que 
era  acompanhado  de  18  desenhos  originaes,  que  me  foi  in- 
teiramente impossível  descobrir  no  ministério  das  obras 
publicas  ou  da  marinha,  mas  do  qual  darei  uma  rápida 
ideia  pelos  apontamentos  que  tenho  da  memoria  de  que 
era  acompanhado. 
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Era  o  projecto  do  eng^enlieiro  Golla  dividido  em  duas 
partes  distinctas. 

Na  l.*^  comprehendia  as  obras  destinadas  ao  serviço 
commercial,  consistindo  em  cães  e  armazéns  para  carga 
e  descarga  dos  navios.  Ficavam  estas  obras  para  montante 
da  praça  do  Commercio,  até  a  estação  do  caminho  de  ferro 
àc  Santa  Apolónia. 

A  2."  comprehendia  as  docas  de  reparação,  estaleiros 
e  officinas  de  construcção  e  reparação  de  machinas  e  de 
navios,  que  ficavam  ao  sul.  em  Cacilhas,  por  detraz  do 
pontal. 

Julgava  que  a  conveniência  d'esta  separação  de  estabe- 
lecimentos de  tão  differente  natureza  e  fim  estava  de- 
monstrada pela  experiência,  principalmente  em  Ingla- 
terra. 

Nem  a  reparação  dos  navios  e  machinas  podia  ser  feita 
em  boas  condiçSes  no  meio  de  uma  multidão,  sempre  em 
movimento,  dos  trabalhadores  das  docas,  dos  marinheiros 
e  dos  arrumadores  da  carga,  nem  um  estabelecimento  pu- 
ramente fabril  podia  ter  uma  direcção  rigorosa  e  systema- 
tica,  se  não  estivesse  longe  do  tumulto  e  da  agitação  das 
cargas,  descargas  e  armazenagem  das  mercadorias.  Um 
navio  a  reparar  devia,  como  um  doente,  ser  posto  de 
parte,  para  se  lhe  applicar  o  tratamento  para  reassumir  o 
seu  logar  na  vida  activa. 

Por  isso,  sendo  a  margem  direita  do  Tejo  o  local  mais 
conveniente  e  único  para  a  construcção  de  cães,  docas  c 
armazéns  para  os  usos  do  commercio,  a  margem  do  8. 
oíferecia  terrenos  de  menos  valor,  e  uma  área  capaz  de 
alargamentos  illimitados,  adjacentes  a  povoações  tranquil- 
las  para  a  residência  dos  operários,  e  era  o  local  mais 
próprio  e  adequado  a  um  grande  estabelecimento  fabril. 
Alem  d'isso.  o  embellezamento  e  aformoseamento  de  Lis- 
boa exigia  que  o  aterro  da  sua  margem  não  fosse  peja- 
do com  docas  e  armazéns,  que  interceptassem  a  vista  do 
seu  bello  rio. 

Este  aterro  marginal,  quando  terminado  por  um  cães  e 
livre  das  exhalações  desagradáveis  da  praia  lodosa,  que 
hoje  descobre,  tornar-se-ia  um  dos  mais  bellos  passeios 
do  mundo  para  carruagens  e  peÕes  até  Belém,  e  não  só 
um  passeio  magnifico,  mas  um  local  eminentemente  pró- 
prio para  edificações  de  luxo. 

Nada  d'isto  succederia,  se  ali  se  construíssem  docas. 

Diz  que  da  sua  observação  de  muitos  annos  concluía 
que  não  oíferecia  hoje  duvidas  para  ninguém   que   a    cor- 
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rente  do  rio  desviada  para  o  S.  nas  alturas  proximamen- 
te da  alfandega,  emquanto  permittia  os  enlodamentos  da 
margem  do  N.,  ia,  pela  revessa  formada  desde  a  torre  de 
Belém  até  o  arsenal  de  marinha,  atacar  e  corroer  pro- 
fundamente a  margem  do  S. 

Ao  N.  depositavam-se,  pois,  os  lodos  e  areias  trazidas 
pelas  aguas  e  as  matérias  dos  canos  da  cidade.  E  accres- 
centava  que,  ainda  que  se  construíssem  eaes  em  frente  do 
aterro  e  pelo  limite  onde  as  praias  actualmente  não  des- 
cobrem, os  assoriamentos  continuariam  a  fazer-se  por  fora 
d'esses  cães.  Por  essa  razão  escolheu  aquelle  local  para 
a  construcção  das  docas,  alem  de  que  estas  e  os  arma- 
zéns nada  complicariam  com  a  actual  estação  do  caminho 
de  ferro,  condição  indispensável,  considerando  que  Lis- 
boa, ligada  com  os  caminhos  de  ferro  estrangeiros  pela  li- 
nha da  Beira  Alta,  tornar-se-ia  a  commimicação  mais  rá- 
pida com  o  resto  da  Europa,  vindo  sem  duvida  a  ser  o 
grande  porto  do  mercado  occi dental  para  todas  as  tran- 
sacções com  a  America  do  Sul  e  com  a  Africa  Occi- 
dental. 

Os  cães  de  embarque  projectados  permittiriam  aos  via- 
jantes, vindos  de  toda  a  P^uropa  para  aquellas  regiões, 
o  passarem  directamente  da  carruagem  do  caminho  de 
ferro  para  o  convez  do  navio  que  devia  transportal-os. 

Se  as  docas  ficassem  para  W.  da  praça  do  Commer- 
cio,  seria  mister  prolongar  até  lá  as  linhas  férreas,  que 
iriam  interceptar  aquella  bella  praça  e  o  arsenal  de  mari- 
nha, e  que  seriam  assim  atravessados  por  longos  c  compri- 
dos comboios  de  vagons  carregados  e  vazios,  com  grande 
prejuizo  da  belleza  da  praça  e  do  trafego  e  movimento  do 
arsenal. 

De  mais,  pelo  seu  projecto  os  novos  cães  e  armazéns 
ficariam  collocados  no  centro  actual  do  commercio  de  Lis- 
boa, onde  os  negociantes  estão  habituados  a  reunir-se  e  a 
fazerem  as  suas  transacções,  sendo  aproveitado  o  edificio 
da  alfandega  existente,  que  sem  grande  custo  o  diffieul- 
dade  poderia  ser  ampliada  e  reparada  sem  interrupção  do 
serviço,  utihsando-se  aquelle  bello  edificio,  que  é  apto  a 
satisfazer  por  tempo  indeterminado  a  todas  as  exigências 
do  serviço. 

Eram,  portanto,  as  obras  propostas  :  ao  N.,  cães,  pontes- 
caes  e  docas.  Preferia  aquelle  engenheiro  os  cães  e 
as  ponte  cães  ás  docas  fechadas  por  serem  obras  muito  menos 
dispendiosas,  pcrmittindo  o  livre  movimei\to  dos  navios  que  a 
-'Mas  atrafiuem.  As  docas  fechadas  são  principalmcnti' pre- 
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feridas,  c  mesmo  necessárias,  quando  ha  consideráveis  va- 
riações na  profundidade  da  agua  e  na  altura  das  marés 
durante  as  diíferentes  phases  da  mesma  maré,  e  unde  não 
lia  sufficiente  espaço  para  os  navios  esperarem,  carrega- 
rem e  descarregarem,  como  succedia  em  Londres,  Liver- 
pool, Glasgow  e  Southampton. 

Mas  o  Tejo  oíFerecia  amplo  e  seguro  ancoradouro,  e  a 
amplitude  da  maré  era  tão  pequena,  que,  obtendo-se  a  profun- 
didade conveniente  junto  dos  cães,  não  havia  inconveniente 
para  as  operações  de  carga  e  descarga,  poupando-se 
o  tempo  e  a  despesa  precisa  para  manobrar  as  portas  das 
eclusas  e  fazer  entrar  os  navios  nas  docas  de  fluctuação, 
ou  docas  fechadas.  A  frente  do  rio  era  assaz  extensa 
para  as  exigências  do  porto. 

Na  doca  projectada  de  marés  poderiam  carregar  e  des- 
(•arregar  os  navios  de  vela  de  todas  as  classes.  Os  vapo- 
res poderiam  ir  aos  cães  e  ás  pontes-caes.  E  os  paquetes  e  na- 
vios, que  somente  se  demorem  horas  no  porto,  podiam  re- 
ceber carvão,  carga  e  passageiros  nas  testas  das  pontes- 
caes. 

No  terreno  marginal  conquistado  projectava  aquelle 
engenheiro  alguns  grandes  armazéns  do  mais  aperfei- 
çoado systema,  á  prova  de  fogo,  e  servidos  por  guindastes 
hydraulicos.  D'estes  armazéns,  alguns  seriam  destinados 
á  reexportação. 

As  docas  de  reparação  eram  coUocadas  por  detraz  do 
l)ontal  de  Cacilhas,  na  bahia  da  Margueira,  onde  o  ter- 
reno era  excellente  e  oíferecia  seguras  fundações  para 
aquellas  construcçÕes.  A  situação  era  alem  d'isso  excel- 
lente para  um  grande  estabelecimento  fabril,  susceptível 
de  se  alargar  quanto  fosse  preciso,  conquistando  terrenos 
á  bahia. 

E,  sendo  aquellas  docas  aproveitadas  pelos  navios  da 
armada  real,  reuniriam  a  todas  as  vantagens  a  de  fica- 
rem perfeitamente  ao  abrigo  de  um  ataque  inimigo  por 
mar,  podendo  tornar-se  o  estabelecimento  inexpugnável  por 
tei"ra. 

Ali  projectava,  puis,  duas  docas  de  reparação  e  a  ins- 
tallação  de  bombas  e  officinas  para  todos  os  trabalhos 
navaes. 

Fez  aquelle  engenheiro  o  orçamento  das  obras  propria- 
mente hydraulicas,  muros  de  cães,  pontes-caes,  docas  e  dra- 
gagem no  rio,  assim  como  das  do  S.,  com  os  bateis-portas, 
machinas  e  caldeiras,  bombas,  etc,  e  chegou  á  conclusão 
de  que  a  importância  a  disi)ender,  construidas  c  comple- 
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tamente  acabadas  as  obras  em  quatro  aiinos,  sei-ia  de  réis 
0.500:000^000,  não  comprehendendo  o  valor  dos  terrenos 
que  tivessem  de  ser  expropriados. 

Considerava,  porem,  que  seria  mais  vantajoso,  e  finan- 
ceiramente mais  conveniente  para  o  governo,  construir 
em  primeiro  logar  as  obras  absolutamente  necessárias, 
deixando  para  as  futuras  exigências  do  commercio  ou  da 
marinha  real  a  continuação  d'ellas. 

Estavam  naquelle  caso,  na  sua  opinião,  as  seguintes  : 

a)  Construir  na  cidade,  ou  na  margem  N,  do  rio,  en- 
tre a  alfandega  e  a  estação  do  caminho  de  ferro,  pontes- 
caes  providas  de  guindastes  e  de  todos  os  apparelhos 
mecânicos  hoje  adoptados,  tendo  linhas  de  carris  com  ra- 
maes  para  a  estação  do  caminho  de  ferro,  para  a  alfan- 
dega e  para  os  armazéns  propostos.  Estas  pontes-caes 
seriam  susceptiveis  de  ampliação  conforme  as  exigências 
do  commercio,  e  satisfariam  ao  embarque  e  desembar- 
que prompto  e  económico  dos  passageiros  e  das  suas  ba- 
gagens, e  á  sua  passagem  de  bordo  para  as  carruagens 
do  caminho  de  ferro,  ou  vice -versa; 

b)  Construir  armazéns  aperfeiçoados  nos  terrenos  hoje 
occupados  por  edifícios  de  pequena  importância,  conser- 
vando e  ampliando  a  actual  alfandega  com  armazéns  an- 
nexos ; 

c)  Construir  para  as  pequenas  embarcações  do  rio,  bo- 
tes, barcos  de  pesca,  fragatas,  etc,  uma  doca  em  frente 
do  cães  de  Sodré,*de vendo  ser  dragado  o  lodo  até  a  pro- 
fundidade necessária,  sem  prejudicar  a  muralha  hoje  exis- 
tente, se  se  julgar  conveniente  conserval-a ; 

d)  Construir  ao  S.,  por  detraz  do  pontal  de  Cacilhas, 
duas  docas  de  reparação,  uma  com  as  dimensões  adequa- 
das para  todas  as  classes  de  navios  de  vela  e  de  peque- 
nos vapores  do  porto,  outra  para  os  maiores  vapores  de 
commercio  e  de  guerra.  E,  alem  d'ellas,  as  competentes 
oíficinas  para  concerto  dos  navios  e  machinas. 

Os  18  desenhos  que  acompanhavam  este  projecto,  eram 
os  seguintes  : 

1.°  Planta  hydrographica  do  Tejo,  com  a  indicação  das 
obras  propostas. 

2.°  Estudo  sobre  as  docas  fechadas.  O  projecto  com- 
prehendia  uma  doca  de  marés,  uma  de  fluctuação  com  ba- 
tel-porta,  e  uma  grande  doca  de  reparação  por  fora  d'esta, 
com  capacidade  para  um  grande  vapor,  ou  para  dois  navios 
de  vela,  podendo  ser  separada  em  duas  por  uma  porta  de 
corrediça.  Ficariam  estas  obras  a  E.  da  alfandega,  sem  pre- 
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juizo  (las  linhas  ft^rreas  para  Santa  Apolónia.  A  entrada 
para  as  docas  era  disposta  por  forma  a  não  embaraçar  os 
navios  amarrados  próximo  dos  cães  existentes.  Aos  cães 
dava  a  largnra  sufficiente  para  os  navios  atracarem  a 
elles  e  fazerem  as  suas  operações  commerciaes,  tanto  do 
lado  do  rio,  como  do  da  doca. 

3.°  Detalhes  dos  muros  de  cães,  camarás  das  portas  e 
passagem  entre  as  duas  docas,  devendo  admittir-se  que  os 
muros  seriam  de  beton  abaixo  da  baixa-mar  de  aguas  vi- 
vas e  para  cima  de  alvenaria. 

4.**  Detalhes  e  dimensões  da  doca  de  reparação.  Mas, 
na  opinião  do  auctor,  esta  doca  deveria  ser  collocada  an- 
tes por  detraz  do  pontal  de  Cacilhas,  de  preferencia  a 
sel-o  na  margem  direita  do  rio. 

5.°  Estudos  e  detalhes  para  uma  doca  fechada  perto  da 
estação  do  caminho  de  ferro,  destinada  a  embarcações  mais 
pequenas,  e  para  uma  serie  de  pontes-caes  de  alvenaria, 
avançando  sobre  o  muro  de  cães,  e  ás  quaes  pudessem  acos- 
tar navios.  Estas  pontes-caes  podiam  ser  em  arcadas,  para 
conservar  as  correntes  que  levem  os  depósitos  de  lodos  e 
as  areias  trazidas  pelas  aguas.  Mas  julgava  melhor  que  fos- 
sem massiças,  removendo-se  os  depósitos  por  uma  draga- 
gem de  tempos  a  tempos. 

<j.°  Representava  o  projecto  em  escala  menor. 

7."  Detalhes  minuciosos  da  construcção  dos  muros  e  das 
pontes-caes.  O  systema  de  construcção  para  estas  pontes- 
caes  era  o  adoptado  nas  importante*  obras  do  Medi- 
terrâneo e  consistia  no  seguinte :  construir  com  estacas  e 
pranchas  ujn  recinto  para  a  botonagem,  que  em  principio 
se  pretendia  tornar  estanque  com  uma  tela  alcatroada,  con- 
tra a  qual  se  lançava  o  beton  com  cimento  Portland  ou 
pozzolana,  enchendo  assim  o  recinto  até  a  altura  da  baixa- 
mar,  e  sendo  d'ahi  para  cima  construido  o  muro  de  alve- 
naria ao  modo  ordinário,  com  paramento  de  cantaria  do 
Paço  de  Arcos.  A  altura  do  coroamento  devia  ser  em  toda 
a  parte  a  proj)osta  pela  commissão  de  1871. 

8.*^  Outro  projecto  de  pontes-caes,  sendo  de  estacas  ou 
cylindros  de  ferro  em  logar  de  beton  e  alvenaria.  A  van- 
tagem d'este  systema  estava  na  sua  maior  economia,  fa- 
cilidade e  presteza  de  construcção. 

i).°  Detalhes  das  pontes-caes  com  cylindros  de  ferro  de 
varias  dimensões,  elevados  até  o  terreno  solido  e  cheios 
de  beton,  supportando  uma  estructura  metallica,  com  lar- 
gura para  duas  ordens  de  carris  c  para  os  mecanismos 
necessários. 
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10.°  Detalhes  da  doca  de  reparação,  da  forma  e  dimen- 
sões das  admittidas  pelo  almirantado  inglez  em  Ports- 
mouth,  Chatham  e  outros  portos.  Os  muros  eram  de  beton 
com  paramento  de  pedra  apparelhada. 

11.°  Uma  segunda  doca  mais  pequena  que  a  prece- 
dente. É  evidente  que  o  uso  de  uma  grande  doca  para 
pequenos  navios   exigia  maiores  despesas  de  conservação. 

12.°  Detalhes  de  uma  grande  doca  para  os  maiores  cou- 
raçados e  navios  conhecidos,  com  todas  as  minuciosi- 
dades. 

13.^  Planta  e  alçado  dos  armazéns  propostos. 

11.°  Cortes  d'estes  armazéns,  os  quaes  deviam  ser  á 
prova  de  fogo,  ou  antes,  incombustiveis,  de  construcção 
solida  6  com  a  possivel  economia,  sendo  alguns  destina- 
dos a  depósitos  a  cargo  dos  empregados  da  alfandega. 

15.°  Casa  das  machinas  e  caldeiras  para  o  serviço  das 
docas,  e  alçado  das  ofíicinas. 

16."  Detalhes  do  desenho  antecedente,  e  especialmente 
do  poço  das   bombas,  das  galerias  e  da  haste  do  postigo. 

Na  margem  do  sul  julgava  haver  as  condições  para  as 
importantes  construcções  que  ali  projectava,  suppondo, 
porem,  que  entre  Cacilhas  e  a  Trafaria  não  haveria  por 
emquanto  necessidade  de  obras,  que  protegessem  a  mar- 
gem da  corrosão  das  aguas. 

Tal  é  a  summula  d'este  projecto,  do  qual,  infelizmente, 
levaram  descaminho  as  peças  que  o  compunham  e  que 
poderiam  servir  para  estudo.  Quantos  documentos  impor- 
tantes e  valiosos  se  teem  extraviado,  ou  existem  escondi- 
dos, sem  poderem  ser  aproveitados ! 

Do  que  fica  exposto  pode  avaliar-se  a  importância  d'este 
trabalho. 

Projecto  do  engenheiro  Miguel  Paes.  —  O  fallecido  en- 
genheiro Miguel  Carlos  Correia  Paes,  no  seu  empenho  de 
concorrer  para  o  melhoramento  da  cidade  de  Lisboa,  não 
podia  ser  alheio  á  questão  que  agitava  os  poderes  públi- 
cos e  a  capital,  e  occupava  a  engenheria  portugueza,  rela- 
tivamente aos  melhoramentos  do  porto  de  Lisboa.  Come- 
çando a  pronunciar-se  entre  alguns  engenheiros  a  ideia  de 
que  poderiam  adiar-se  para  mais  tarde  as  obras  indispen- 
sáveis e  definitivas  de  um  porto  de  primeira  ordem  como 
este,  uma  vez  que  se  procedesse  desde  logo  á  construcção 
de  pontes-caes  de  ferro  que  permittissem  o  acostamento  dos 
navios  de  todas  as  lotações  para  effectuarem  directamente 
as  cargas  e  descargas  para  terra  por  intermédio  d'aquellas 
pontes,  foi  neste  sentido  apresentada  á  associação  dos  en- 
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genheiros  civis  portuguezes  uma  proposta,  que  não  teve 
grandes  adhesÕes  pela  impossibilidade  que  haveria  de 
abrigar  aquellas  pontes  de  certos  ventos  rijos  dos  quadran- 
tes do  S.,  com  os  quaes  se  julgava  não  poderiam  ser  acos- 
tadas sem  risco  para  os  navios,  c  bem  assim  por  se  jul- 
gar que  aquellas  pontes,  sendo  perpendiculares  aos  cães, 
seriam  sempre  um  grande  embaraço  ao  regimen  das  cor- 
rente», e   promoveriam  assoriamentos. 

Foi  por  isso  e  para  vencer  mais  facilmente  a  espessa 
camada  de  lodo,  que  se  encontra  em  alguns  tratos  da 
margem,  que  o  engenheiro  Miguel  Paes  delineou  um  pro- 
jecto mixto  de  muralhas  de  pedra  e  de  pontes-caes  de 
ferro,  parallelas  á  corrente  e  tendo  9  metros  de  agua  em 
baixa  mar. 

O  projecto  abrangia  a  linha  marginal  desde  o  Beato  até 
a  torre  de  Belém,  em  11:300  metros  de  desenvolvimento, 
sendo  8:400  metros  de  muralha  de  alvenaria  e  2:300  me- 
tros de  pontes-caes,  medindo  G50  metros  de  extensão  as 
entradas  das  docas. 

As  pontes-caes  iam  desde  o  largo  da  Fundição  até  o  ar- 
senal de  marinha,  e  desde  a  praça  de  D.  Luiz  até  em 
frente  do  muzeu  de  bellas-artes,  ás  Janellas  Verdes,  tendo 
a  doca  que  compreheudia  estas  pontes-caes  2:100  metros 
de  comprimento,  com  a  superfície  de  40  hectares. 

As  pontes-caes  eram  formadas  de  cylindros  de  ferro 
de  1"',20  de  diâmetro^  cravados  até  o  terreno  íirme  e 
cheios  de  beton,  assentes  em  três  fíadas,  e  distant-iados 
10  metros  de  eixo  a  eixo,  o  que  dava  para  a  largura  to- 
tal da  ponte  de  21™, 20.  A  superstructura  seria  metallica 
e  o  taboleiro  de  pranchas  de  madeira.  Os  cylindros  cen- 
traes  seriam  reunidos  por  uma  grilhagem  de  ferros  em  T, 
a  qual,  dando  passagem  ás  aguas,  lhes  amorteceria  os 
choques  e  diminuiria  a  corrente.  Estas  pontes  de  ferro 
deveriam  constituir  os  lados  externos  das  docas,  que,  pre- 
tendia aquelle  engenheiro,  ficariam  abrigadas  e  tranquillas 
pela  referida  grelhagem. 

Com  o  fim  de  diminuir  as  despesas,  todas  as  docas  se- 
riam de  marés. 

As  obras  principaes  ficariam  accumuladas  entre  o  ar- 
senal de  marinha  e  a  cordoaria,  por  ser  essa  parte  da 
margem  a  mais  abrigada  dos  ventos  dos  quadrantes  do  S. 

A  grande  doca  cm  frente  da  rua  24  de  Julho  teria  40 
hectares  de  superficie,  e  perpendicularmente  á  sua  face  de 
W.  haveria  um  esporão  do  mesmo  systema  das  pontes- 
caes,  medindo  ÒOO  metros  de  extensão. 
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Em  frente  da  Rocha  do  Conde  de  Óbidos  haveria  ar- 
mazéns alfandegados,  communicados  por  linhas  férreas  de 
2.*  classe. 

Em  frente  de  Alcântara  construir-se-ia  uma  doca  com 
muralha  exterior  de  pedra,  tendo  também  um  esporão  se- 
melhante ao  da  doca  referida,  e  medindo  1:200  metros  de 
comprimento.  A  sua  superfície  seria  de  37,8  hectares. 

Pelo  N.  d'esta  doca  ficaria  a  estação  do  caminho  de 
ferro  de  Lisboa  a  Torres  Vedras. 

Em  frente  da  cordoaria  estabelecer-se-ia  uma  doca  com 
o,8õ  hectares,  para  serviço  d'aquelle  estabelecimento  do 
Estado. 

Em  Belém  e  a  W.  da  praça  D.  Fernando  ha\eria  uma 
doca  de  6,6  hectares,  e  a  W.  da  casa  pia  uma  outra  de 
8,<J6  hectares,  destinadas  ambas  ao  fornecimento  de  car- 
vão aos  navnos,  ficando  a  W.  d'ellas  um  edificio  para  os  ser- 
viços de  saúde,  alfandega,  reg^istro  e  emigração,  e  podendo 
aos  respectivos  cães  atracar  os  maiores  vapores  do  com- 
mercio  e  transatlânticos. 

Do  lado  do  S.,  também  em  frente  do  Lazareto,  proje- 
ctava uma  doca  de  abrigo,  e  provia  á  conservação  da  mar- 
gem e  ao  estabelecimento  de  uma  estrada  desde  o  pontal 
de  Cacilhas  até  a  Trafaria. 

Na  bahia  de  Cascaes,  que  é  sufiicientemente  abrigada 
dos  ventos  dos  quadrantes  de  N.,  projectava  uma  mura- 
lha exterior  para  abrigo  dos  ventos  do  S.,  para  que  os 
navios  acossados  pelo  temporal,  e  que  não  (juizessem  en- 
trar a  barra,  pudessem  sem  perigo  fundear  ao  abrigo 
d'ella,  e  ir  refazer-se  de  pequenas  avarias  que  tivessem 
experimentado. 

As  pontes-caes  teriam  de  ser  construídas  nos  logares 
onde  a  sonda  accusou  a  espessura  de  lodo  de  26  metros. 
Os  grandes  enlodamentos  encontram-se  em  diversos  pon- 
tos, desde  Santos  até  o  cães  de  Sodré,  em  frente  do  ar- 
senal de  marinha,  em  frente  da  alfandega  e  em  outros.  As 
docas  ficariam  ligadas  entre  si  e  com  as  estações  oriental  e 
Occidental  do  caminho  de  ferro. 

Um  houlevarâ  avhonaado  se  estenderia  desde  o  Beato  até 
Belém. 

Este  projecto  obedecia  ao  principio  de  deslocar  o  arse- 
nal de  marinha  de  onde  hoje  está,  limitado  a  um  papel 
secundário  e  pouco  conforme  com  as  necessidades  e  o  brio 
de  uma  nação  colonial,  para  a  margem  do  S.  do  Tejo,  onde 
se  dispunha  de  largo  espaço  para  um  arsenal  de  primeira 
ordem.  Alem  da  acanhada  área  de  que  o  actual  dispõe,  cor- 
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ro-se  o  risco  de  que,  se  se  declarar  um  fogo  nos  estaleiros 
de  construcção,  íicarão  em  grande  perigo  os  ediíieios  que  o 
eircumdam,  onde,  alem  de  outros  se  acham  os  valiosos  ar- 
chivos  dos  ministérios,  os  tribunaes  superiores,  as  precio- 
sidades do  mesmo  arsenal  e  da  escola  naval,  o  museu  colo- 
nial, a  casa  do  risco,  ctc,  etc.  Demais, o  arsenal  naquelle 
sitio  era  sempre  um  grande  estorvo  ao  livre  transito. 

E  não  fallava  o  engenheiro  Miguel  Paes  da  falta  de  de- 
fesa para  estabeleciuiento  d'aquella  ordem,  ou,  tendo-a, 
de  trazer  para  a  cidade  o  grande  perigo  de,  em  caso  de 
guerra,  chamar  a  attenção  do  inimigo  para  aquelle  ponto. 

Tal  é  em  traços  geraes  a  opinião  do  fallecido  INliguel 
Carlos  Correia  Paes,  que  ao  mesmo  tempo  elaborou  um 
projecto  de  um  novo  arsenal,  de  que  em  outro  logar  tra- 
tarei. 

Estes  seus  estudos  não  passaram,  porém,  da  indicação 
das  ideias  que  lhe  acudiam  ao  espirito  no  seu  incessante 
empenho  de  melhorar  e  engrandecer  a  cidade  de  Lisboa, 
sem  haverem  sido  acompanhados  dos  necessários  estudos 
que  mostrariam  a  exiquibilidade  dos  seus  planos  e  o  custo 
das  obras  delineadas. 

Conferencia  do  engenheiro  Guerreiro  sobre  o  porto  de 
Lisboa. — Os  numerosos  projectos  elaborados,  as  propos- 
tas apresentadas,  as  discussões  levantadas  no  seio  da  as- 
sociação dos  engenheiros  civis  portuguezes,  os  artigos  de 
jornaes,  e  por  fim  conferencia  do  sr.  engenheiro  João  Verís- 
simo ]\Iendes  Guerreiro  em  6  de  maio  de  1882,  puzcram 
em  relevo  as  condições  favoráveis  do  porto  de  Lisboa  para 
um  extraordinário  movimento  marítimo  e  commercial,  tor- 
nando mais  sensível  a  penúria  e  o  atrazo  em  que  nos  achá- 
vamos, comparado  o  nosso  porto  com  quasi  todos  os  por- 
tos marítimos  e  commerciacs  do  mundo,  mesmo  os  que 
estavam  muito  longe  de  ser  considerados  portos  de  pri 
meira  ordem,  emquanto  que,  bem  aproveitadas  as  condições 
naturaes  do  porto  e  barra  de  I^isboa,  poderia  este  assumir 
uma  extraordinária  importância.  Na  associação  dos  enge- 
nheiros civis  portuguezes  mostrou  o  illustre  conferente  o 
grande  interesse  que  sobre  o  assumpto  se  estava  levan- 
tando em  todas  as  corporações  e  associações  commerciaes 
e  industriaes  do  paiz,  expoz  lucidamente  o  distincto  enge- 
nheiro, que  era  talvez  qu(,'m  mais  poderosamente  havia 
jnfluido  para  interessar  a  opinião  publica  no  assumpto,  os 
estudos  c  dados  hydrographicos  e  meteorológicos,  que  do- 
Miiam  servir  para  a  solução  do  problema  tec-hnico,  assim 
como  os  liados  estalisticos,  políticos  e  administrativos,  pc- 
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los  quaes  a  questão  dev^eria  ser  economicamente  apreciada. 

Apresentarei  d'ella  o  extracto  seguinte-: 

Principiou  por  dizer  o  sr.  engenheiro  Guerreiro  que  o 
porto  de  Lisboa  era  para  a  grande  nav^egação  um  porto  de 
levante,  ou  de  refugio;  mas  não  tinha  obras  jjara  facilitar 
a  descarga  em  todos  os  tempos,  nem  locaes  onde  os  gran- 
des navios  fossem  construídos  e  reparados.  Para  as  suas 
operações  de  carga  e  descarga  tinham  as  embarcações 
de  servir-se  das  fragatas. 

A  rada,  ou  ancoradouro,  desde  Paço  de  Arcos  até  o 
Beato  António,  era  segura  em  todos  os  tempos,  com  bom 
fundo,  com  a  altura  de  agua  conveniente,  e  com  fácil  en- 
trada, sendo  a  bahia  de  Cascaes,  que  precedia  a  barra, 
como  que  um  ante-porto^  que  em  temporaes,  ou  em  ne- 
voeiros, podia  ser  um  excellente  porto  de  refugio  para  o 
navio  tomar  piloto  sem  grande  difficuldade. 

Não  podia  o  porto  ser  melhor  dotado  pela  natureza,  ca- 
recendo dos  recursos  da  arte  para  occupar  na  Península  o 
logar  que  lhe  competia,  não  só  em  relação  a  toda  a  mesma 
Península,  mas  á  Europa,  e  aos  novos  paizes  da  America 
e  da  Africa  Austral,  da  America  Central  com  o  isthmo  de 
Panamá,  e  da  Ásia  com  o  de  Suez. 

Poderiam  ser-lhe  somente  concorrentes  os  de  Vigo  e  de 
Cadiz,  não  tendo  os  de  Corunha,  Huelva  e  Sevilha  maior 
importância. 

Pela  sua  ligação  pelo  valle  do  Tejo  com  liladrid,  podia 
servir  esta  cidade  melhor  do  que  outro  qualquer  porto.  Mas 
para  isso  era  necessário  facilitar  as  operações  aduaneiras. 
A  distancia  a  Madrid  por  via  férrea  era  de  Lisboa  de  6G1 
kilometros,de  Cadiz  de  72G,  de  Vigo  de  820,  e  por  Salamanca 
e  Barca  de  Alva  de  777.  Lisboa,  alem  do  trafico  internacio- 
nal, que  pôde  ter,  possuia  já  o  importante  trafico  nacional  da 
bacia  do  Tejo.  A  este  porto  poderia  também  vir  o  de 
Bejar  pela  linha  de  Salamanca  e  da  Beira  Alta  e  o  dos 
Aalles  do  Mondego  e  do  Alto  Doiiro  hespanhol,  bem  como  o 
da  Europa  Central,  que  atravessar  os  Pyrineus  para  se  diri- 
gir a  alem  mar.  O  porto  de  Leixões  nunca  poderia  ser  ri- 
val do  de  Lisboa,  pelo  m-^nos  emquanto  não  fosse  commer- 
cial. 

Com  o  trafico  internacional  também  Lisboa  tinha  van- 
tagem, porque,  sendo  para  este  Medina  dei  Campo  um 
ponto  forçado,  com  as  linhas  de  Zamora  a  Astorga  se- 
riam as  distancias  de  Medina  a  Vigo  de  600  kilometros,  a 
Corunha  de  6L5,  a  Lisboa  de  620  e  ao  Porto  de  407.  Não 
fallando  no  Porto,  Lisboa  tinha  vantagens  sobre  Vigo   e 
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(*orunha,  se  aqui  se  encontrasse  a  facilidade  de  manu- 
tenção. 

Fácil  entrada,  vasto  e  seguro  ancoradouro,  área  de  tra- 
fego regional  muito  extensa,  ponto  de  convergência  de  li- 
nhas férreas  de  económica  exploração,  tudo  tornava  o  porto 
de  Lisboa  o  primeiro  da  Peninsula.  Levava-nos  a  Hespanha 
vantagem  na  illuminação  das  costas.  As  nossas  reconhe- 
ciam-se  por  cstfirnn  ds  escuras, 

()  porto  de  Lisboa  tem  três  partes  distinctas,  com  li- 
mites e  íins  definidos:  L'*  das  torres  de  S.  Julião  e  Bugio 
até  o  estrangulamento  de  Belém ;  2.^  d'aqui  até  o  pontal 
do  Cacilhas,  com  o  cães  do  Sodré  ;  3.*  ancoradouro  com- 
mercial,  rada  ou  bahia  em  frente  de  Lisboa,  terminando 
na  linha  tirada  da  ponta  de  Montijo  aos  Grillos,  seguindo- 
se  depois  o  Mar  da  Palha,  onde  começa  o  rio  Tejo  com  <» 
seu  delta,  que  cresce  a  olhos  vistos  e  sem  regularidade 
alguma.  Cada  uma  tem  o  seu  fim  e  feição  especial. 

Na  entrada,  depois  de  dobrado  o  cabo  da  Roca,  o  navio 
ou  segue  pelo  corredor  e  canal  do  N.,  que  tem  10  metros 
de  fundo,  ou  pela  barra  grande,  ou  canal  do  S.,  que  tem 
a  profundidade  minima  de  13  metros,  e  qne  por  quasi  to- 
dos é  seguida. 

Os  navios  entram  em  Lisboa,  os  de  maior  lotação,  em 
todo  o  tempo  e  maré. 

No  canal  do  S.,  ou  barra  grande,  as  correntes  descen- 
dentej  teem  sempre  a  mesma  direcção  e  sentido,  o  que 
não  succede  no  corredor  do  N.  Três  horas  depois  da  maré 
começar  a  decrescer  ha  inversão  da  corrente  neste  canal, 
e  em  logar  de  continuar  descendente  torna-se  ascendente. 
Esta  inversão  faz-se  sentir  ainda  no  interior  do  estuário 
do  Tejo. 

Podia  isto  ser  proveniente,  ou  da  absorpção  produzida 
pela  grande  velocidade  da  corrente  na  barra  do  S.,  que 
nesse  momento  deverá  attingir  o  máximo,  sendo  a  somma  da 
corrente  de  maré  com  a  do  rio  que  produz  uma  forte  es- 
cavação no  banco  e  lhe  augmenta  a  secção  e  forte  depres- 
são ao  lume  de  agua,  dando  então  o  corredor  do  N.  en- 
trada a  essas  aguas,  ou  em  consequência  do  fjuJf  stream, 
que  se  divide  em  diversas  correntes,  uma  das  quaes,  des- 
cendo ao  longo  das  costas  de  Galliza  e  de  Portugal,  con- 
torna o  cabo  da  Roca,  costêa  a  costa  de  Cascaes  e  entra 
pelo  corredor  do  N.,  emquanto  a  maré  enche;  mas,  come- 
çando a  descer,  e  sendo  a  corrente  descendente  muito  mais 
forte  do  que  a  do  i/iilf  sfreain,  sustenta  a  corrente  as- 
cendente,  até   que  o   desnivcl  das  aguas,  produzido  pelo 
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augmento  da  acção  da  barra  grande,  permitia  á  do  giãf 
straam  fazer  cabeça  ao  longo  da  costa  polo  corredor  do 
N.,  e  formar  a  revessa  qne  se  propaga  ao  longo  da  praia 
de  Pedrouços,  entrando  mesmo  para  montante  da  torre 
de  Bolem,  onde  a  revessa  se  faz  sentir  clarame^nte  no  íim 
do  fluxo  do  lado  N.  do  rio. 

O  gulf  í<tream  não  só  explicava  a  revessa,  mas  a  frequên- 
cia dos  ventos  do  NNO.  Esta  revessa  não  era  um  rodo- 
moinho  isolado  produzido  por  uma  reintrancia  da  margem; 
mas  uma  corrente  continua,  que  em  S.  Julião  da  Barra 
se  fazia  sentir  muito  cedo,  que  se  propagava  ao  longo 
da  costa  do  N.  o  que  3  ou  4  horas  depois  se  produzia  no 
esteiro  da  ribeira  de  Sacavém.  João  Evangelista  de  Abreu 
considerava  esta  revessa  como  o  resultado  de  redemoinhos, 
que  se  separavam  da  corrente  principal  na  margem  N. 
do  Tejo,  e  faziam  parte  da  linha  do  peyrau,  onde  as  direc- 
ções das  correntes  da  maré  e  do  rio  se  confundiam  e  ti- 
nham o  mesmo  sentido,  e  que  ahi  acabava.  Esta  re\'es- 
sa  provocava  assoriamentos  e  era  corrente  geral  que  cor- 
ria ao  longo  da  costa  do  N.  por  Paço  de  Arcos,  Caxias  e 
Pedrouços,  onde  formava  um  banco,  entrando  depois  para 
o  estuário  interno  á  torre  de  Belém,  originando  perturba- 
ções na  corrente  geral.  Os  barcos  a  seguiam  e  utilisavam, 
o  que  provava  não  ser  de  redemoinho,  mas  geral. 

Não  havia,  porem,  estudos  pnra  avaliar  o  eflfeito  das  cor- 
rentes  geraes,    da  revessa,  da  propagação  de  maré  desde 
a  barra  até  o  Mar  da  Palha,  etc,  etc. 
As  cartas  hydrographicas  davam : 
Estabelecimento  do  porto : 

Lisboa,  2'',  17' 

Paço  de  Arcos,  l'',;")?'. 

Cascaes,  2'',  13'. 
Unidade  de  altura : 

Lisboa,  1,769. 

Paço  de  Arcos,  1,570. 

Cascaes,   1,588. 
Amplitude : 

Lisboa,  4'»,55  e  r",00. 

Paço  de  Arcos,  3"',7Õ  e  1"\02. 

Cascaes,  3"\78  o  1"',03. 
Máxima  velocidade  —  Enchente,  3  milhas  ou  1"',54.  Ya- 
sante  ^ — -4,5  milhas,  ou  2"',31. 

Em  Pedrouços  formava-se  um  banco  devido  á  revessa, 
que  só  tinha  em  baixa-mar  1"',20  de  agua,  conservando-se 
entre  elle  e  a  terra  um  caneiro  sempre  profundo,  que  con- 
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tornava  a  torre  de  Belém,  e  produzia  assoriamentos  em 
frente  de  Alcântara,  com  pouca  velocidade  e  com  tempe- 
ratura elevada,  o  que  levava  a  crer  que  esta  revessa  era 
uma  corrente  distincta  da  do  Tejo. 

No  S.  a  profundidade  era  junto  da  margem,  mas  o 
talweg  era  pelo  meio  do  rio,  inclinando-se  um  pouco  ao  N. 

O  ante-porto,  primeira  rada,  ou  enseada,  tinha  2:000 
hectares,  oíferecendo  aos  navios  ancoradouro  commodo 
para  esperarem  vento  para  a  saida  com  a  viração  da  ma- 
nhã. A  commissão  de  1871  propunha  um  canal  entre  a 
terra  e  a  torre  de  Belém  para  mais  fácil  accesso  aos  na- 
vios com  a  revessa. 

Julgava  insustentável  este  alvitre,  por  augmentar  a  reves- 
sa, e  poder  produzir  uma  derivação  forte  á  corrente  princi- 
pal, com  funestos  assoriamentos  nas  enseadas  de  S.  José 
de  Ribamar  e  de  Paço  de  Arcos,  e  com  prejuizo  para  o  esto- 
que das  aguas,  que  devia  ser  forte  e  unido  no  grande  canal 
da  barra.  A  navegação  também  nada  aproveitaria  do  tal 
canal. 

Devia  conservar-se  sem  alteração  a  parte  do  pontal  de 
Cacilhas  a  Belém,  que  Durand  Claye  comparava  ao  grande 
corredouro  do  Bosphoro,  tendo  para  o  interior  o  mar  de 
Marmara  e  para  o  outro  lado  o  alto  mar. 

Era  neste  corredouro  (2.^  parte  do  porto)  que  o  ancora- 
douro era  mais  seguro,  sem  o  risco  para  os  navios  de 
garrarem,  a  não  ser  que  as  amarrações  quebrassem  com 
a  força  das  correntes.  E  era  nella  que  deviam  fazer-se  os 
maiores  melhoramentos  projectados,  regularizando  as  mar- 
gens para  evitar  as  contra-correntes  e  os  seus  assoria- 
mentos. 

O  talweg  encostava-se  nesta  parte  mais  á  margem  es- 
querda, resultando  a  sua  direcção  da  da  corrente  do  Tejo, 
propriamente  dita. 

A  Leste  do  pontal  de  Cacilhas  as  correntes  não  eram 
violentas  por  se  dividirem  pelos  diversos  esteiros.  Por 
isso  o  ancoradouro  commercial  fora  sempre  em  frente  da 
Ribeira  Velha,  por  ficar  abrigado  do  NNO.,  que  era  o 
vento  reinante. 

A  grande  massa  de  agua,  que  entrava  pelo  corredor,  e 
reunindo-se  com  as  aguas  do  Tejo  saia  pela  barra  grande, 
era  o  que  a  dragava ;  e  por  isso  era  mister  não  restringir 
aquellas  aguas,  sob  pena  de  grandes  prejuízos  para  o 
porto.  Nito  se  deviam  avançar  muito  os  cães  desde  a  al- 
fandega até  os  Grillos,  como  fazia  Gamond,  assim  como 
ligar  por  qualquer  obra  o  pontal  de  Cacilhas  com  o  espi- 


207 


gão  do  Montijo,  o  que  supprimiria  grande  volume  de  agua 
e  prejudicaria  os  esteiros  do  Barreiro  e  de  Aldeia  Gallega. 
Deviam,  pois,  as  obras  principaes  ser  entre  o  Terreiro  do 
Paço  e  Belém. 

Não  eram  só  para  a  navegação,  mas  para  a  hygiene  e  a  sa- 
lubridade de  Lisboa,  que  tinha  as  chamadas  ftíòre.scZo  Aten-o. 
ou  do  Tejo,  que  as  obras  eram  reclamadas.  Mesmo  quando 
o  coUeetor  levasse  os  esg-otos  para  longe,  os  enlodamen- 
tos  defronte  do  Aterro  exhalariam  sempre  mau  cheiro.  Ve- 
ja-se  o  que  succedia  com  os  encanamentos  de  Marvilla  e 
Beato.  Ao  descer  da  maré  era  insupportavel  o  fedor,  e  viam-se 
fervilhar  nas  aguas  myriades  de  animalculos.  Demais,  tra- 
tava-se  do  engrandecimento  da  cidade,  que,  em  vez  de  se 
estender  para  o  interior,  o  devia  fazer  ao  longo  do  rio  e 
para  o  mar.  Nos  aterros  da  margem  havia  uma  explendida 
ííase  para  edificações. 

João  Evangehsta  projectava  o  aterro  em  linha  recta  até 
Belem.  Não  o  appro varia.  Em  frente  da  cordoaria  teria  de 
cortar  e  dragar  grande  porção  de  terreno,  que  descobria 
em  baixa-mar.  Se  a  velocidade  augmentava  no  sitio  do  tal- 
weg  com  o  estreitamento  do  leito,  succederia  o  mesmo  nas 
margens?  As  dragagens  dos  lados  iriam  deslocar  por  al- 
gum tempo  as  velocidades  lateraes.  Os  assoriamentos  refa- 
zer-se-iam.  A  dragagem  teria  de  ser  repetida.  A  corrente  prin- 
cipal é  que  era  preciso  conservar  a  todo  o  custo.  A  secção 
de  vazão  em  frente  de  Belem  era  a  reguladora  para  a  en- 
trada e  a  saida  das  embarcações,  conservava  a  mesma  va- 
zão nas  reintrancias  do  perímetro  molhado,  e  não  augmentava 
a  montante.  Esta  vazão  seria  a  mesma,  quer  o  cães  fosse 
curvilíneo,  quer  rectilíneo.  Devia,  pois,  a  linha  de  cães  ir 
pelas  profundidades  dos  10  metros,  e  defronte  de  Alcân- 
tara curvar-se  e  contornar  o  pontal  da  cordoaria,  corres- 
pondendo ao  seio  ou  curvatura  que  tem  defronte  a  mar- 
gem esquerda  do  Tejo,  para  o  canal  se  não  estreitar  e 
depois  seguir  direito  até  a  torre  de  Belem,  acompanhando 
a  margem  S. 

O  cães  devia  ofFerecer  boa  braceagem  e  ser  acostavel 
aos  grandes  navios.  Os  grandes  navios  no  porto  apenas 
teem  deslocamentos  imperceptíveis  e  fazem  abrigo  a  sota- 
vento. Us  pequenos  e  médios  é  que  teem  grandes  desloca- 
mentos com  a  agitação  do  mar,  e  impedem  a  carga  com  os 
ventos  do  quadrante  de  SW.,  e  com  os  dos  quadrantes  do 
S.  correm  grande  risco,  não  tendo  refugio,  e  vindo  facil- 
mente á  praia. 

No  periodo  de  1856  a  1863  achou-se  para  a  frequência 


298 


(los  ventos  e  sua  velocidade  por  hora  o  resultado  constante 
da  nota  seguinte : 

N 753,9  17,1 

NNE 372,1  18,9 

NE lòG,0  10,1 

ENE 81,G  13,4 

E 47,3  10,8 

ESE 70,5  13,4 

SE 39,0  9,9 

SSE 43,1  10,7 

S 97,4  13,7 

SSW 205,7  15,2 

S\V 263,3  12,G 

AVSW 413,9  15,2 

W 196,7  11,4 

WNW 215,4  13,1 

NW 406,0  14,3 

NNW 927,1  22,6 

Os  ventos  mais  frequentes  eram  os  mais  violentos,  e 
eram  do  quadrante  N,  que  se  observavam.  Comtudo,  não 
eram  os  que  faziam  mais  damno,  mas  os  do  quadrante  de 
SW.,  que  entram  ao  longo  da  barra,  e  os  do  S.  que  não 
teem  abrigo  no  porto.  Alem  d'isto,  são  estes  que  coinci- 
dem com  os  temporaes. 

O  gulf  stream  corre  ao  longo  da  nossa  costa,  que  está 
collocada  na  região  em  que  os  ventos  alisados,  que  vão 
ao  Equador  na  direcção  de  NE.,  se  confundem  com  os 
contra-alisados,  que  descem  das  regiões  superiores  da  atmos- 
phera,  onde  teem  a  direcção  SW. 

Os  do  N.  são  os  mais  intensos  por  serem  produzidos  pe- 
los alisados  e  contra-alisados,  cujas  direcções  se  combi- 
nam, dando  em  resultado  a  frequência  dos  de  NNW. 

O  fjulf-atrenni  intervém  também  na  direcção  dos  ven- 
tos, conforme  se  approximam  ou  afastam  da  costa. 

Mas  não  bastava  que  o  cães  exterior  desse  acostagem 
aos  navios  pequenos.  Eram  precisas  docas  de  abrigo,  de 
carga  e  descarga,  e  de  reparação.  Estas  ultimas,  principal- 
mente. 

Os  meios  de  descarga  eram  primitivos.  Possuiamos  uma 
rada  magnifica,  mas  o  porto  de  commercio  estava  por  fa- 
zer. Desde  1860  que  se  apresentavam  projectos.  O  do 
1869,  d'elle  e  do  visconde  S.  Januário,  fora  presente  á 
commissão  de   1871.  Aquelle  projecto,   elaborado   sob  o 


299 


ponto  de  vista  de  uma  empresa  particular,  attendia,  com- 
tudo,  ás  necessidades  do  porto,  de  Belém  ao  Terreiro  do 
Paço.  O  arsenal  de  marinha  fura  o  primeiro  a  levantar 
obstáculos  á  passagem  do  caminho  de  ferro  pela  sua  frente, 
obstáculos  que  se  repetiram  depois  em  1874,  para  a  pro- 
posta da  eommissão  de  uma  estação  terminiis  era  Alcântara. 

Estas  soluções  não  satisftizem  ás  necessidades  de  hoje. 
A  navegação  transatlântica  não  pode  contentar-se,  senão 
com  cães  profundos  e  com  meios  de  rápida  carga  e  des- 
carga. A  de  longo  curso,  para  que  este  porto  é  porto  de 
escala,  precisa  de  outras  commodidades.  Para  ella  eram 
indispensáveis  as  docas  de  fluctuaçao,  ou  de  marés,  para 
as  descargas  e  para  estivar  com  tempo  e  ordem  o  novo 
carregamento.  A  de  cabotagem,  europeia  ou  nacional,  não 
podia  prescindir  de  docas  de  abrigo,  para  não  perder  muitos 
dias  e  para  não  garrar.  A  fluvial  é  que  não  soffria  com  o 
estado  actual. 

Para  os  pescadores  eram  também  precisos  logares  e 
acommodaçoes  especiaes. 

Alem  dos  meios  fáceis  de  carga  e  descarga  tornam  se 
precisos  armazéns  e  cães  espaçosos.  Para  as  mercadorias — fá- 
cil communicação  com  o  interior  e  que  não  haja  peias  adua- 
neiras, inúteis  e  vexatórias.  Para  os  passageiros,  emigração 
e  correspondência  postal  —  também  se  exigem  disposições 
especiaes.  Lazaretos  e  casas  de  inspecção  sanitária  são 
igualmente  precisos,  etc,  etc.  E  para  beneficiar  a  corres- 
pondência podem  aproveitar-se  os  estabelecimentos  da  es- 
tação de  saúde  installados  em  um  novo  edifício  a  construir 
nas  proximidades  de  Belém. 

O  movimento  marítimo  de  Lisboa,  comparável  ao  de  An- 
vers,  do  Havre  e  de  outros  portos,  precisa,  para  que  se  desen- 
volva, em  primeiro  logar,  da  illuminação  completa  da  costa. 
Mesmo  quando  a  não  possuísse,  por  ser  o  grande  porto  de 
Lisboa  no  paiz  o  ponto  mais  avançado  nas  aguas  do  Oceano, 
por  esse  único  facto  devíamos  ter  as  nossas  costas  bemillu- 
minadas.  Ora,  para  este  fim,  o  imposto  de  tonelagem  rende 
.  96:115áílOõ  réis.  O  que  é  preciso  é  fazer  os  estudos  res- 
pectivos, subordinados  a  um  plano  e  programma.  E,  apre- 
ciando o  custo  das  obras  para  os  cães  ou  docas,  julgava 
haver  recursos  para  ellas.  Os  impostos  cobrados  em  1880, 
com  relação  ao  movimento  marítimo,  foram  :  para  obras 
das  barras  94:22l!$í903  réis;  para  direitos  sanitários 
38:702i3i981  réis;  e  para  direitos  de  tonelagem  96:115i$il05 
réis ;  total  228:õ39/$>989  réis,  quantia  que  garantia  um 
empréstimo   de  2:000  contos  para  a  conclusão   das  obras. 
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Com  o  imposto  de  1  "/o  sobre  as  importações  e  exporta- 
ções, teriamos  600  contos,  que  garantiriam  um  empréstimo 
(le  10:000  contos. 

Polo  que  fica  muito  resumidamente  exposto  se  vê  quão 
instructiva  foi  a  conferencia  do  distincto  engenheiro,  que, 
reunindo  os  mais  importantes  dados  para  a  resolução  da 
questão,  apresentava  como  que  o  programma  do  que  de- 
via ser  o  plano  geral  das  obras  do  porto  de  Lisboa,  com 
muito  úteis  e  sensatas  apreciações  sobre  o  fim  a  que  ti- 
nham de  satisfazer  e  as  condições  em  que  deveriam  ser 
concebidas. 

Plano  da  coniraissão  nomeada  em  IG  de  maio  de  i883.  — 
Para  fazer  a  synthese  de  todos  os  valiosos  documentos  de 
que  tenho  dado  aproximada  ideia,  nomeou  o  governo,  por 
portaria  de  16  de  maio  de  1883,  uma  grande  commissão, 
que,  tendo  em  considaração  os  diversos  interesses  ligados 
ao  melhoramento  do  porto  e  barra  de  Lisboa,  e  a  maneira 
por  que  poderiam  ser  attendidos  por  um  modo  inteira- 
mente pratico  e  exequivel,  deveria  traçar  o  plano  d'esses 
melhoramentos,  indicar  os  meios  de  os  levar  á  realisação, 
e  apreciar  as  vantagens  dVlles  provenientes. 

Era  esta  commissão  composta  do.s  srs.  visconde  de  S. 
Januário,  Carlos  Ferreira  dos  Santos  Silva,  Francisco  Ma- 
ria Pereira  da  Silva,  José  Gregório  de  Rosa  Araújo,  An- 
tónio Maria  dos  Reis,  José  Maria  Esteves  de  Freitas, 
Eduardo  Ferreira  Pinto  Basto,  A.  José  í cornes  Neto, 
Agnello  José  Moreira,  Manoel  Affonso  de  Espregueira, 
José  Luiz  Quintella  Emauz,  Estevão  António  de  Oliveira 
Júnior,  Bento  Fortunato  de  Moura  Coutinho  de  Almeida 
de  Eça,  Miguel  Carlos  Correia  Paes  e  João  Veríssimo 
Mendes  (Tuerreiro. 

Faziam,  pois,  parte  da  commissão  publicistas  notáveis, 
negociantes  respeitáveis,  funccionarios  aduaneiros  perfeita- 
mente conhecedores  do  assumpto,  e  engenheiros  e  hydro- 
graphos  distinctissimos,  que  para  logo  se  entregaram  com 
toda  a  boa  vontade  e  zelo  ao  estudo  que  lhes  foi  commet- 
tido.  Em  data  de  6  de  março  de  188-í  apresentou  a  com- 
missão dois  projectos  com  os  seus  competentes  relatórios, 
um  da  maioria,  outro  de  um  dos  seus  vogaes,  constituindo 
um  voto  em  separado. 

E  muito  interessante  e  instructivo  o  parecer  da  com- 
missão, (|ue  corre  impresso.  E,  sem  pretender  fazer  d'elle 
mais  do  que  um  curto  extracto,  mencionarei,  porem,  o  que 
de  mais  importante  nelle  se  encontra. 

Principia    o    relatório    por    sensatas    considerações   ge- 
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raes  subre  a  posição  geographica  d'este  porto,  que  é  já 
o  primeiro  da  Peninsula,  podendo  vir  a  ser  um  dos  mais 
importantes  da  Europa.  Situado  no  extremo  occidental 
do  continente  europeu,  o  mais  próximo  da  America,  e 
facilmente  accessivel  á  navegação  que  se  destina  ou  vem 
da  Africa  do  Sul,  do  Norte  da  Europa,  ou  do  Oriente 
pelo  canal  de  Suez,  ficando  o  mais  próximo  da  Ame- 
rica occidental  depois  de  aberto  o  canal  do  Panamá,  é 
Lisboa  o  ponto  da  Europa  continental  onde  convergem 
mais  cabos  submarinos,  com  um  movimento  telegrapliico 
que  cresce  espantosamente  a  par  de  um  movimento  pos- 
tal extraordinário,  e  tendo  já  em  1883  uma  tonelagem 
de  arqueação  de  entradas  e  saidas  de  3.(300:000  T.  E  se, 
como  se  pretende,  é  ein  grande  parte  esta  tonelagem 
devida  aos  formidáveis  vapores  e  paquetes  que  fazem 
escala  por  Lisboa,  essa  é  uma  razão  poderosa  para  attra- 
hil-a,  facilitando-lhe  todas  as  commodidades  e  melhora- 
mentos de  que  ella  carece.  Mas  não  é  só  o  seu  movimento 
de  escala  que  tem  augmentado,  e  que  demanda  toda  a  at- 
tenção  dos  poderes  públicos  para  o  porto  de  Lisboa.  A 
enorme  área  do  paiz  e  da  Hespanha,  que  pelos  caminhos 
de  ferro  se  utilisa  d'este  porto,  pode  ainda  consideravel- 
mente alargar-se,  logo  que  pelos  seus  melhoramentos  ma- 
teriaes  e  pelas  facilidades  aduaneiras  e  policiaes,  se  fa- 
cultem ás  mercadorias  e  aos  navios  todas  as  facilidades 
nas  suas  operações  commcrciacs,  com  economia  de  despesa 
e  de  tempo. 

Com  dados  estatísticos  e  quadros  graphicos  se  punha 
em  relevo  a  importância  do  porto  em  1883. 

Mas  outras  eram  ainda  as  condições  que  o  recommen- 
davam  como  porto  para  o  commercio  á  ordem,  onde  os 
navios  carregados  podiam  vir  receber  ordens,  sendo  ao 
mesmo  tempo  um  óptimo  porto  de  arribada  e  de  abrigo, 
este  pela  sua  favorável  accessibilidade  e  seguro  fundea- 
douro,  aquelle  logo  que  o  porto  seja  dotado  de  todos  os 
meios  de  reparação  fácil  e  de  abastecimento  rápido  de 
carvão  e  mantimentos. 

A  estas  qualidades  da  sua  situação  geographica  c  phy- 
sica  outras  vêem  juntar-se  e  que  a  ella  são  inherentes,  c 
taes  são  as  meteorológicas  e  as  hydrographicas.  Sob  estes 
pontos  de  vista  Lisboa  é  sem  rival.  Os  phenomenos  de 
devastação  a  que  são  sujeitos  os  portos  do  X.  são  desco- 
nhecidos aqui,  assim  como  são  pouco  frequentes  os  cyclo- 
nes  e  os  furacões,  que  tanto  prejudicam  a  navegação. 

Pela   sua  posição  geographica,  onde  a  corrente  equato- 
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rial  inferior  atmospherica,  descendo  sobre  as  terras  para 
alimentar  os  alisados,  vae  procurar  o  Equador,  os  ven- 
tos dos  quadrantes  do  N.  são  os  persistentes,  sendo  raros  os 
dos  quadrantes  do  S.,  por  corresponderem  á  acção  directa  da 
corrente  atmospherica  equatorial,  qr.e  se  lança  enérgica  e 
rapidamente  sobre  as  nossas  costas  para  preencher  o  va- 
sio  produzido  pelo  abaixamento  relativo  de  temperatura, 
devido  á  corrente  polar.  Este  jogo  das  correntes  atmos- 
phericas,  resultante  da  latitude  de  Lisboa  e  da  ausência 
de  accidentes  orographicos  importantes,  que  modiíiquem 
a  sua  marcha,  permitte  á  navegação  apreciar  ao  largo  o 
tempo  que  encontrará  no  porto,  e  se  pode  vir  procurar 
nelle  o  refugio  de  que  precisa  contra  o  vento  que  a  con- 
traria. 

As  correntes  marítimas  ao  longo  da  costa  são  também 
constantes,  posto  que  de  pequena  intensidade,  e  estão 
constatadas  de  N.  para  S.  nas  cartas  de  pilotagem  e  nave- 
gação inglezas  e  americanas,  e  que  se  suppoe  resultarem 
da  inflexão  do  ramo  interno  da  corrente  marítima  equato- 
rial, isto  é,  do  circuito  interno  de  fjulf  stream,  que  de 
Portugal  volta  a  dirigir-se  para  o  Equador. 

Com  a  constância  de  direção  e  velocidade  d'esta  cor- 
rente deve  contar  a  navegação,  aproveitando-a  conveniente- 
mente. E  se,  como  trata  de  levar-se  a  eífeito,  toda  a  nossa 
costa  for  reguladamente  assignalada  por  um  systema  ra- 
cional de  pharoes  e  de  signaes  ao  longo  do  litoral,  todas 
as  circumstancias  referidas  dão  ao  porto  de  Lisboa  as  qua- 
lidades, não  de  um  porto  de  commercio  regional  ou  da 
naçào,  mas  de  um  grande  porto  destinado  a  exercer  no- 
tável influencia,  ou  a  ser  influenciado  pelo  commercio  do 
mundo,  destinado  a  satisfazer  as  exigências  do  grande 
trafego  internacional,  e  a  contribuir  para  a  solução  dos 
mais  importantes  problemas  sociaes  e  materiaes  da  nossa 
época. 

Demais,  a  sua  quasi  inalterabilidade  e  permanência,  de- 
monstrada pelos  trabalhos  hydrographicos  de  diversas 
épocas,  dão-lhe  excepcional  \'alor. 

Com  effeito,  dos  documentos  consultados  concluiu  a 
commissão  : 

l.°  Que  a  margem  do  S.  do  Tejo,  desde  o  Bugio  até 
Alcochete,  pouco  tem  variado ; 

2.°  Que  o  regimen  do  Tejo,  pelo  que  respeita  a  profun- 
didade e  correntes,  tem  sido  permanente  desde  o  Mar 
da  Palha  até  a  barra; 

3."  Que  a  margem  N.  do  rio  se  tem  assoriado  succcssiva- 
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mente,  mas  não  tanto  como  se  suppoe,  pois  a  linha  da  bai- 
xa mar  conserva-se,  n'esta  margem,  proximamente  á  mesma 
distancia  que  lioje  tem  da  margem  do  S. 

E  quanto  ao  delta  do  Tejo,  desde  Alhandra  até  a  Ponta 
da  Erva,  comquanto  tenha  successivamente  augmentado, 
é  possível  que  ainda  venha  a  influir  no  regimen  das  cor- 
rentes, quo  ha  um  século  se  tem  conservado  inalterável ; 
mas  só  muito  tarde  esse  effeito  se  fará  sentir,  havendo 
talvez  meio  de  o  evitar  ou  retardar. 

Entra  depois  a  commissão  em  considerações,  apresen- 
tando muitos  dados  estatísticos,  com  diíficuldade  obtidos, 
sobre  o  movimento  commercial  e  marítimo  do  porto,  e 
sobre  o  numero  de  passageiros ;  e,  comquanto  não  possam 
conslderar-se  inteiramente  exactos  aquelles  dados,  pelo 
atrazo  relativo  dos  estudos  estatísticos  no  nosso  paiz  na- 
quella  epocha,  são  sufficientes  para  justificar  economica- 
mente as  obras  a  emprehender  no  porto,  o  qual,  compa- 
rado com  os  portos  estrangeiros,  sobreleva  á  maior  parte 
d'elles,  apesar  dos  grandíssimos  sacrifícios  pecuniários  que 
muitos  estão  custando. 

Passa  depois  em  rápida  revista  os  diversos  projectos 
apresentados  para  o  porto  de  Lisboa:  o  do  engenheiro  João 
Evangelista  de  Abreu,  da  commissão  de  1871,  de  John  Coo- 
de,  de  Manoel  liaymundo  Valladas,  de  Thomé  de  Gamond, 
de  Abernethy,  de  GoUa  e  de  outros.  E,  após  longa  e  demo- 
rada discussão,  fixa  o  seu  programma  em  harmonia  com 
as  disposições  da  portaria  que  a  nomeou,  e  estabelece 
qual  deve  ser,  no  seu  entender,  o  conjuncto  de  providencias 
que  mais  convirá  tomar,  no  Intuito  de  prover  á  segurança 
marítima  dos  ancoradouros  do  porto  de  Lisboa. 

Com  muito  desenvolvimento  e  são  critério,  e  reconhe- 
cendo que  a  primeira  cousa  que  se  torna  Indispensável  sa- 
tisfazer em  um  bom  porto  é  a  sua  facll  accesslbllldade,  quer 
de  dia,  quer  de  noite,  passa  a  commissão  em  revista  o  que 
existia  e  o  que  convinha  fazer  para  o  conveniente  allu- 
miamento  da  costa,  em  harmonia  com  as  disposições  da  lei 
de  20  de  novembro  de  1883,  e  sobre  a  pharollsação  dos 
portos  e  costa  marítima  do  continente  do  reino  e  ilhas 
adjacentes. 

Com  os  trabalhos  mandados  executar  por  portaria  de  7 
de  julho  de  1883  nospharoes  dos  cabos  da  Roca,  de  Espichel, 
líaso,  da  Gula,  de  Santa  Martha,  de  S.  Julião,  Porto  Covo, 
Caxias,  Bugio,  Belém  e  Cacilhas,  e  com  as  competentes 
marcas  da  barra,  julga  a  commissão  assegurada  a  suííi- 
clente  accesslbllldade  do  porto,   observando-se  as  Indica- 
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ç(5es  que  menciona.  Mas  não  menos  útil  e  importante 
se  torna  assi^aialar  os  perigus  que  a  costa  offerece  para  a 
navegação  que  cVella  se  aproxima.  Sob  este  ponto  de  vista, 
Jia  eíFectivamente  muito  a  fazer,  para  que,  como  em  In- 
glaterra, nCw  haja  tivi  haixo,  vm  recife,  uma  pedra  da  cos- 
ta, que  não  esteja  assignalada  por  um  meio  qualquer  dos 
que  se  empregam  em  serviços  d'esta  ordem,  na  expressão  do 
relatório  que  precede  a  proposta  de  lei  de  20  de  março 
de  1883.  Neste  intuito,  limitando  se  a  commissão  ás  circum- 
vizinhanças  da  entrada  da  barra  de  Lisboa,  aponta  como 
devendo  ser  balisadas,  a  pedra  d'Areca  e  outras  em  frente 
do  cabo  da  Roca,  a  ponta  de  Kana,  a  ponta  da  Lage, 
e  os  bancos  da  barra,  ou  por  luzes  de  enfiamento  que  de- 
terminem a  derrota  a  seguir,  ou  por  bóias  sonoras  e  lumi- 
nosas. Sendo,  porém,  moveis  estes  bancos,  sào  indispen- 
sáveis sondagens  regulares  e  periódicas,  não  só  na  parte 
da  barra  propriamente  dita,  mas  em  toda  a  bacia  que 
a  precede,  com  a  publicação  muito  ameudada  de  cartas 
que  accusem  os  resultados  d'essas  sondagens,  com  as  curvas 
de  nivel,  das  quaes  tenha  uma  cor  convencional  a  da  cota 
de  ( —  10'", 00),  ou  a  que  se  julgar  mais  importante  para  a 
navegação. 

Para  os  nevoeiros,  tão  perigosos  na  enseada  entre  cabos 
por  encobrirem  as  costas  e  as  marcas,  é  mister  lançar  mão 
dos  signaes  sonoros,  por  meio  de  sereias  a  vapor,  trompas 
de  ar  comprimido,  e  sinos  com  movimento  de  relo- 
joaria. jMas  estes  phenomenos,  que  não  são  muito  fre- 
quentes, nem  duradouros,  estão  ainda  mal  conhecidos  na 
sua  distribuição  pela  costa,  convindo  estabelecer  em  cada 
pharol  um  posto  meteorológico,  com  o  fim  da  determina- 
ção dos  dias  de  nevoeiro  e  do  rumo  e  intensidade  dos 
ventos.  E,  nao  interessando  menos  o  conhecimento  das  va- 
riações magnéticas,  que  as  agulhas  podem  soíFrer  junto  da 
costa,  conviria  juntar  ás  precedentes  as  observações  re- 
gulares da  declinação  da  bússola. 

A  bahia  de  Cascaes,  que  fica  ao  N.  da  larga  enseada 
que  antecede  a  barra,  é  favoravelmente  disposta  para  re- 
fugio contra  os  ventos  reinantes  da  costa  e  para  abrigo 
dos  palhabotes  de  pilotagem  e  dos  barcos  salva-vidas.  Carece, 
porem,  de  obras,  que  é  preciso  estudar,  para  melhorar 
esse  abrigo,  acautelal-o  das  alluviÕes  do  litoral,  e  facilitar  o 
serviço  de  pilotagem  e  o  da  salvação  dos  náufragos,  re- 
fazendo os  competentes  i-egulamentos,  que  para  o  ser- 
viço de  jíilotagom  dão  origem  a  muitas  irregularidades. 

Analysando  a  feliz  disposição  das  duas  entradas  do  porto,  a 
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barra  grande  e  o  canal  do  N. ,  e  as  condições  de  cada  uma  con- 
forme o  rumo  e  a  força  do  vento,  notou  acommissão  a  pe- 
quena deslocação  que  ha  40  annos  havia  soíFrido  para  E. 
o  talweg  da  barra  grande,  devida  á  pequena  variação  que 
soífrera  a  cabeça  do  Pato,  e  que  era  produzida  pela  corrente 
geral  N.-S.  ao  longo  da  costa,  a  qual,  inflectindo-se  ao  che- 
gar em  frente  do  cabo  Kaso,  passa  a  grande  enseada  dà 
barra,  e  em  annos,  em  que  não  tenha  havido  grandes 
cheias  iio  Tejo,  dá  origem  á  revessa,  ou  contra-corrente, 
no  sentido  de  W.  para  E.,  depois  de  meia  maré  descen- 
dente. 

O  estudo  d'estas  correntes  e  do  estado  da  golada,  que 
fica  entre  a  torre  do  Bugio  e  a  ponta  do  cabedello,  tor- 
na-se  muito  interessante  para  ajuizar  da  mobilidade  das 
areias  dos  bancos  e  da  costa. 

Transposta  a  barra  por  qualquer  das  suas  entradas, 
oíFerecem-se  ás  embarcações  diversos  ancoradouros,  cujas 
qualidades  descreve  minuciosamente,  e  que  são,  o  de  Paço 
d'Arcos,  o  da  torre  de  Belém,  o  do  pontal  de  Cacilhas,  e  a 
rada  em  frente  de  Lisboa. 

O  1.",  ao  qual  só  os  ventos  de  W.  dão  vaga  encapella- 
da,  é  de  grande  importância,  mormente  para  os  barcos  de 
pesca  e  navios  de  vela.  É  elle  principalmente  útil  ás  arri- 
badas forçadas  de  vapores  e  de  navios  de  vela.  Este  an- 
coradouro, tem-se  conservado  com  pequenas  variantes,  no- 
tando-se  apenas  um  assoriamento  crescente  na  margem 
direita,  resultante  do  movimento  das  marés  de  W.  para  E.  em 
consequência  da  revessa  que  se  observa  ali,  e  dos  ventos 
do  quadrante  de  SW.,  que  são  os  únicos  que  açoutam 
a  margem.  Foi  este  assoriamento  crescente  que  veiu  a  pro- 
duzir a  ligação  da  torre  de  Belém  com  a  terra,  e  que  já  em 
1760  se  dava  em  baixa-mar.  Este  ancoradouro  era  sus- 
ceptível de  melhoramentos,  que  o  tornariam  muito  útil. 

O  2.°  ancoradouro,  depois  da  espécie  de  esporão  for- 
mado na  margem  por  detrás  da  torre  de  Belém,  é  talvez 
o  mais  importante  do  porto,  piincipiando  por,  passada  a 
torre  de  Belém,  o  navio  entrado  receber  nelle  a  visita  de 
saúde,  e,  se  íicar  impedido,  ter  de  fundear  e  não  po- 
der seguir  ao  seu  destino.  Por  isso  convém  que  a  casa 
de  saúde  e  as  communicaçÕes  de  Imrdo  com  o  lazareto  se 
tornem  muito  fáceis  e  commodas.  E  este  ancoradouro,  que 
comprehende  a  maior  extensão  dos  cães  do  porto,  e  é  bas- 
tante abrigado  dos  ventos  reinantes  do  N.  e  mesmo  do  S.. 
em  consequência  da  altura  da  margem  d'este  lado.  Só  do 
W.   é   que  é  um  pouco  castigado,  sendo,  comtudo,  pouco 
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intensos  os  ventos  iVoste  rumo.  A  natureza  do  fundo  é 
óptima,  e  a  reg-ulari.sação  da  margem  do  N.  por  um  cães 
traçado  junto  0,0  peyrau  deve  ter  uma  benéfica  influencia 
nas  correntes  e  nos  enlodamentos,  que  se  teem  dado  na- 
quelia  margem. 

Finalmente,  no  ?).^  ancoradouro  existem  os  que  podem 
chamar  se  os  ancoradouros  internos  do  porto,  taes  como  o 
quadro  da  alfandega,  o  da  Cova  da  Piedade,  o  ancoradouro 
do  Barreiro,  emfim,  o  que  se  estende  até  o  Beato  na  parte 
E.  da  cidade. 

Estes  ancoradouros,  como  o  demonstram  as  respecti- 
vas cartas  hydrographicas  de  diversas  épocas,  pouco  teem 
variado,  e  a  grande  massa  de  agua  da  maré,  armazenada 
neste  vasto  mar  interior,  exerce  na  vazante  uma  corriínte 
de  varrer^  que  conserva  o  talweg  do  rio  profundo  e  a  barra 
em  situação  favorável.  Na  enchente,  passado  o  pontal  de 
Cacilhas,  a  corrente  divide-se  em  dois  braços,  um  diri- 
gindo-se  para  montante  pelo  rio  Tejo,  o  outro  para  os  la- 
dos de  Alcochete,  para  o  grande  Mar  da  Palha,  o  que 
conserva  o  tahveg  d'aquella  corrente  mais  profundo  de  que 
a  do  rio.  Este  ancoradouro,  e  especialmente  o  commer- 
cial  do  quadro  da  alfandega,  estão  ao  abrigo  dos  ventos 
reinantes  do  N,  NE.  e  NW.,  que  muitas  vezes  encapel- 
lam  as  aguas  ao  largo. 

A  questão  da  policia  do  porto  é  que  é  muito  importante 
nestes  ancoradouros,  sendo  também  muito  conveniente  es- 
tudar o  regimen  das  aguas  para  jusante  de  Alhandra  e  da 
Ponta  da  Erva. 

Devendo  os  ancoradouros  considerar-se  como  ante-por- 
tos,  onde  possam  fazer-se  as  cargas  e  descargas  dos  navios, 
quando  isso  convenha,  e  com  qualquer  vento  que  não  seja 
dos  rumos  do  NNW.,  do  N.  ou  do  NNE.,  logo  que  o  vento 
seja  fresco,  o  movimento  commercial  do  porto  começará  a 
resentir-se,  interrompendo-se  completamente,  quando  passa 
a  vento  rijo,  o  que  regula  por  28  dias  por  anno.  Podem 
avaliar-se  as  perdas  que  d'este  facto  soíFrerá  o  commer- 
cio,  alem  das  produzidas  nas  mercadorias  pelas  avarias  re- 
sultantes das  descargas  de  bordo  para  as  fragatas  e  d'estas 
para  os  cães,  assim  como  os  incoi\\enientes  da  morosidade 
de  todo  este  serviço. 

Em  vista  das  estatisticas  d'este  movimento,  ilos  navios 
entrados  no  porto  com  carga  ou  em  lastro,  e  dos 
barcos  fluviaes,  de  pesca  e  de  serviço  do  lastro,  conclue 
a  commissão  pela  necessidade  de  facilitar  a  communicação 
dos   navios  com  a  terra,  e  de  facilitar  a  sua  carga  e  des- 
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carga,  assumpto  a  que  dedica  um  capitulo  de  seu  importante 
relatório. 

Neste  capitulo  aualysa  a  commissão  os  meios  de  fazer 
aquella  communicação,  que  são  os  seguintes : 

1.°  Fundeado  o  navio  no  seu  ancoradouro,  descarrega 
as  suas  mercadorias  e  passageiros  para  bart-assas  e  botes, 
que  a  elle  accostam  de  um  v  outro  lado.  Este  processo, 
então  utilisado  em  Lisboa  para  o  trafego  de  transito  e  es- 
cala, quer  de  passageiros,  quer  de  mercadorias,  apresenta 
os  maiores  incommodos,  e,  para  o  movimento  de  importa- 
ção e  exportação,  obriga  a  gi-andes  baldeações  e  a  falsas  ma- 
nobras muito  inconvenientes,  e  que  será  superHuo  descrever. 
Importa  muita  morosidade  e  despesa  pelo  frete  das  fra- 
gatas; é  sujeito  a  grandes  irregularidades;  e  ou  é  difficil 
e  expõe  as  mercadorias  a  grandes  avarias  quando  sopram 
certos  ventos,  ou  torna-se  impossível  com  vento  rijo  e  mar 
agitado. 

A  commissão  calcula,  por  informações  que  obteve,  que 
o  custo  da  descarga,  em  media,  dos  objectos  despachados 
por  estiva  e  postos  nos  cães  é  de  500  réis  por  T ;  mas  se  as 
mercadorias  tiverem  de  ser  descarregadas  no  cães  da  alfan- 
dega, pesadas  e  manuseadas  até  a  saida,  a  despesa  subirá  a 
2áí000  réis  poi"  tonelada,  e  o  tempo  gasto  para  se  receber 
o  objecto,  depois  que  foi  descarregado  do  navio,  chegará  a 
variar  de  (3  a  10  dias;  emquanto  que  para  embarcar  fa- 
zendas nos  navios  podem-se  gastar  O  a  10  horas. 

Bastam  estes  factos  para  condemnar  aquelle  systema  de 
carga  e  descarga. 

O  2."  é  o  de  pontes-caes,  a  que  atraquem  os  navios. 
Havia  naquella  occasião  em  Lisboa  duas  d'aquellas  pojites 
para  o  serviço  do  caminho  de  ferro  do  N.  eE.,  cinco  pai"a 
o  da  alfandega,  uma  para  o  caminho  de  ferro  do  SE.,  uma 
no  arsenal  de  marinha,  e  três  para  o  serviço  dos  vapores 
lisbonenses,  sendo  estas  de  madeira. 

As  do  caminho  de  ferro,  que  são  solidas,  podem  dar 
vazão  por  anno  a  100:000  T;  mas,  estando  acadauma  d'el- 
las  accostados  o  navios,  não  devem  deixar-se-lhes  acostar 
mais.  As  da  alfandega  servem  só  para  atracarem  fraga- 
tas, e  parecem  pouco  resistentes,  arreceando-se  os  capitães 
de  na\ios  de  acostar-lhes  as  suas  emban-ações.  A  do  ca- 
minho de  ferro  do  SE.  não  está  disposta  para  satisfazer  a 
um  grande  trafego  de  mercadorias,  não  sendo  commodo  o 
embarque  e  o  desembarque  dos  passageiros.  A  do  arse- 
nal, com  uma  cábrea  de  mastrear  na  testa,  tem  serwiço  li- 
mitado   e  acha-se  arruinada.  Emíim,  as  dos  vapores  lisbo- 
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nensetí  são  mu  triste  remédio,  e  a  ellas,  que  são  de  ma- 
deira, não  podem  acostar  navios  de  certa  lotação,  não  jjo- 
deudo  espiar-se  convenientemente  e  com  segurança  para 
cíiectuarem  a  suas  manobras,  nem  mesmo  havendo  fundo 
junto  d'ellas. 

Para  que  as  pontes  possam  prestar  bom  serviço  é 
mister  que  sejam  solidas  e  oífereçam  uma  longa  testa  para 
amparar  o  navio  em  grande  extensão  de  costado,  e  prevenir 
outros  prejuizos  que  pode  soíFrer  no  momento  de  atracar 
sob  a  acção  do  vento. 

Admittindo  que  as  pontes  do  caminho  de  ferro  dêem 
vazão  a  100:000  T  por  anno,  para  o  movimento  do  porto 
de  Lisboa  seriam  precisas  36  d'aquellas  pontes,  o  que  é 
muito. 

A  ligação  das  testas  das  pontes,  formando  um  cães  con- 
tinuo de  estacaria  de  ferro  mais  ou  menos  resistente,  nem 
oífereceria  aos  navios  toda  a  segurança  para  acostar,  nem 
serviria  para  a  conquista  de  terrenos  marginaes,  nem  faria 
o  eífeito  dos  muros  de  cães  nas  docas  de  abrigo.  Com- 
quanto  estas  pontes  permittiam  já  a  installação  de  syste- 
mas  aperfeiçoados  de  carga  e  descarga,  ofFerecem,  toda- 
via, perigos  sob  o  ponto  de  vista  hydraulico,  porque  são 
sempre  um  estorvo  ás  correntes ;  determinam  enlodamentos 
e  depósitos,  que  ás  vezes  se  formam  nas  suas  testas  e  obs- 
tam á  atracação;  não  regularisam  a  margem,  e  portanto 
as  correntes;  e  a  atracação  a  ellas  sob  a  acção  do  vento 
e  da  maré  torna-se  difficil  e  demorada.  E,  não  podendo  o 
navio  allar-se  livremente  por  meio  de  cabrestantes,  tem  de 
ir  atracar  com  agua  pelo  proa,  e,  mesmo  quando  esteja 
amarrado  a  bóias  do  largo,  não  lhe  é  fácil  largar  a  ponte 
com  agua  pela  proa,  mesmo  que  recorra  a  reboques  de  um 
vapor. 

São,  pois,  estas  pontes  sujeitas  a  muitos  inconvenientes. 

O  3.°  meio  é  o  dos  cães  íixos  e  de  grande  extensão,  que 
ofterecem  ao  navio  a  possibilidade  de  acostar  em  qualquer 
ponto,  ou  descaindo,  ou  allando-se  até  elles.  Para  desamar- 
rar-se  a  operação  é  facil,  quando  adiante  e  atrás  tem  o  navio 
um  espaço  bastante  largo  para  não  cair  sobre  os  que  lhe  fi- 
quem próximos,  e,  se  o  navio  é  a  vapor,  pode  safar-se  com 
todo  o  tempo  e  maré,  sendo  a  influencia  dos  ventos,  cor- 
rentes ou  marés,  pouco  sensível  na  operação. 

A  solidez  das  amarrações  e  a  sua  multiplicidade  dão 
perfeita  segurança,  e  a  interposição  de  defensas  de  madeira 
entre  o  costado  do  navio  e  os  cães  preservam  a  embar- 
cação de   damnificar-se.   Uma  vez   atracado,   a  descarga 
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faz-se  rápida  e  economicamente,  quer  só  pelos  guindastes 
de  bordo,  quer  cummulativamente  pelos  de  terra.  Os  ap- 
parelhos  de  manutenção  podem  ser  dos  mais  perfeitos, 
dando  a  commissão  perfcrencia  aos  do  systema  Armstrong 
pela  agua  sob  pressão,  estabelecendo  telheiros  marginaes 
e  armazéns  para  onde  descarreguem  e  se  abriguem  as  mer- 
cadorias, ou  para  wagons  que  as  transportem  para  longe. 

A  extensão  a  dar  aos  cães  dependeria  só  da  tonelagem  de 
arqueação  do  porto,  se  outras  circumstancias  se  não  tor- 
nassem attendiveis,  taes  como  a  da  rectificação  da  mar- 
gem, da  conquista  de  terrenos,  da  salubridade  publica  e 
do  embellezamento  da  capital. 

Por  todas  estas  considerações  julgava  a  commissão  que 
os  cães  deviam  estender-se  até  Belém,  e  terem  próximo  de 
10  metros  de  agua  nas  maiores  baixa-mares,  apresentando 
na  parte  vista  o  jorramento  de  1:20. 

Admittindo  que  o  metro  corrente  de  cães  dê  vazão  a  400 
T  de  arqueação,  sommadas  as  entradas  e  saidas,  seriam  ue- 
cessarios  9:033  metros  de  cães;  e,  havendo  do  Jardim  do 
Tabaco  até  Belém  8:830  metros,  dos  quaes  2:000  metros 
não  seriam  aproveitáveis  para  a  acostagem,  os  3:000  me- 
tros, que  faltam  para  dar  aquelle  numero,  obter-se  iam  no 
interior  das  docas,  que  seriam  circumdadas  de  cães.  Neste 
calculo  a  commissão  não  era  excessiva,  attendendo  a  que 
os  transatlânticos  e  os  navios  de  escala,  que  descarregam 
poucas  mercadorias  e  recebem  só  mantimentos,  malas  e 
passageiros,  requerem,  todavia,  grandes  espaços,  tanto 
pelo  seu  grande  comprimento,  como  pela  necessidade  de 
disporem  á  popa  e  á  proa  de  campo  para  manobrarem. 

Quanto  á  cota  d'estes  cães  e  terraplenos  a  commissão 
de  1883,  concordando  com  a  de  1871  e  com  o  enge- 
nheiro Coode,  entendia  dever  ser  de  5™, 8  a  (j  metros  para 
ficarem  2  a  2"\20  acima  dos  maiores  prea-mares  de  aguas 
vivas. 

No  caso  da  construcção  de  um  cães  longitudinal,  julgava 
a  commissão  que  elle  deveria  partir  de  um  ponto  avançado 
70  metros  sobre  a  estação  do  caminho  de  ferro  de  Santa 
Apolónia,  e  ser  continuado  até  concordar  a  jusante  com 
a  torre  de  Belém,  e  para  montante  seguir  em  dique  insub- 
mergivel  até  o  Beato  António,  conquistando  ali  terrenos 
que  de  futuro  teriam  grande  valor.  Todos  os  terrenos  con- 
quistados a  montante  e  a  jusante  de  Santa  Apolónia  da- 
riam a  superficie  total  de  246,6  hectares,  dos  quaes  46'', 73 
se  previa  fossem  applicados  a  docas  e  bacias  marítimas 
para  abrigo,  carga,  descarga  e  reparação  de  navios. 
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Ao  S.,  construindo  cães  e  revestimentos  empedrados  para 
rogularisar  as  correntes  e  impedir  a  continuação  da  de- 
giadação  da  margem,  facultar-se-ia  a  construcção  de  uma 
estrada  marginal  de  grande  utilidade,  e  no  lazareto  far- 
se  ia  uma  doca  bem  provida  de  apparelhos  para  carga  e 
descarga  de  mercadorias,  e  desembarque  de  passageiros, 
onde  pudessem  acostar  grandes  navios. 

O  cães  do  N.  devia  melhorar  o  regimen  das  correntes 
por  fazer  desapparecer  as  reintrancias  da  margem,  onde 
ha  remansos  e  se  fazem  enlodamentos,  augmentando  portanto 
a  velocidade  do  fluxo,  e  fazendo  cessar  as  revessas,  a  que 
a([uellas  reintrancias  dão  origem.  E,  por  considerações 
muito  sensatas,  concluía  a  commissão  que  d'aquelle  cães 
avançado,  como  o  indicava,  só  beneficio  resultaria  para  o 
regimen  do  porto  e  da  barra,  regularisando  as  correntes, 
fazendo  augmentar  a  quantidade  de  agua  de  maré  entrada 
no  estuário  do  Tojo,  e  melhorando  as  condições  da  saúde 
publica,  extinguindo  praias  lodosas  que  tanto  incommo- 
dam  e  desfeiam  a  cidade,  e  creando  espaços  onde  se  po- 
diam construir  estab<decimentos  marítimos  importantes. 

Finalmente,  a  construcção  de  cães  fluctuantes,  aos  quaes 
possam  accorrer  os  passageiros  que  tenham  de  embarcar 
ou  desembarcar,  é  uma  impreterixel  necessidade,  que  os 
cães  fixos  não  dispensam  e  que  em  todos  os  portos  se  en- 
contram, alojados  no  maçame  de  alvenaria  dos  cães,  ou 
em  pontes  avançadas,  servindo  igualmente  para  a  descarga 
de  pequenos  volumes  que  possam  ser  levados  a  braço. 

Analysando  depois  outras  medidas,  que  deviam  ser  to- 
madas para  desenvolver  e  facilitar  o  movimento  commer- 
cial  do  porto,  considerava  o  movimento  de  escala  e  tran- 
sito, comprehcndendo  os  passageiros  embai'cados  e  desem- 
barcados, e  o  movimento  de  mercadorias  importadas  e 
exportadas  com  as  de  cabotagem,  e,  finalmente,  o  movi- 
mento fluvial  e  de  pesca,  e  indicava  uma  serie  de  pro\i- 
dencias,  quer  administrativas,  quer  technicas,  que  teriam 
salutares  consequências,  e  que  em  resumo  seriam: 

a)  As  conxcnçÕes  com  a  ÍTespanha  paivi  o  transito  inter- 
nacional ; 

h)  A  convergência  em  Lisboa,  tanto  na  margem  direita, 
como  na  esquerda,  de  todas  as  linhas  férreas  que  possam 
trazer-lhe  trafico ; 

'■)  As  providencias  sanitárias  pcda  forma  mais  sua\c  para 
os  passageiros ; 

'/)  A  suppressãí»  dos  passaportes ; 

')  A  regulamentação  da  emigração,  não  cortando  a  faci- 
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lidacle  que  todos  devom  ter  de  emigrar,  mas  evitando  os 
engajamentos  falazes  e  interesseiros  dos  intermediários 
pouco  escrupulosos ; 

/)  As  facilidades  aos  navios  para  fazerem  aguada  e  for- 
necimento de  mantimentos,  ou  de  combustível; 

g)  Os  meios  rápidos  de  reparação  para  aquelles  que 
d'ella  careçam ; 

//)  A  boa  classiticação  dos  cães  para  todas  as  varieda- 
des de  operações,  que  tenham  de  fazer  os  navios  entrados 
no  porto ; 

i)  A  boa  coUocação  dos  edifícios  de  serviço  de  saúde,  os 
do  serviço  maritimo  e  fluvial  do  porto,  os  da  alfandega 
central  e  das  diversas  succursaes  e  casas  de  despacho,  e  o 
dos  correios  e  telegraphos ; 

j)  Os  melhoramentos  do  arsenal  de  marinha,  sem  pre- 
juízo dos  do  porto  commercial; 

h)  As  estações  marítimas  do  caminho  de  ferro  para 
passageiros  e  transito ; 

/}  Finalmente,  todas  as  facilidades  para  o  rápido  expe- 
diente de  carga,  descarga,  remoção  e  transporte  ao  sou 
destino  do  trafico  que  comprehende  a  importação  para  con- 
sumo, a  exportação,  a  reexportação,  a  baldeação  e  o  trans- 
porte das  mercadorias,  assim  como  o  movimento  da  grande 
e  pequena  cabotagem,  e  o  fluvial  e  da  pesca. 

A  indicação  summaria  dos  meios  a  empregar  para  con- 
seguir aquelles  melhoramentos  formam  uma  parte  muito 
interessante  do  relatório  da  commissão,  apresentados  com 
muito  conhecimento  da  matéria,  e  enriquecidos  com  inte- 
ressantes dados  estatísticos. 

Abrindo  depois  um  capitulo  especial  para  tratar  somente 
das  docas  precisas  neste  porto,  quer  sejam  de  fluctuação 
uu  de  marés,  quer  sejam  para  abrigo  e  estacionamento,  ou 
para  reparo  de  embarcações,  ou  para  carga  e  descarga  de 
mercadorias,  tratava  desenvolvidamente  do  assumpto. 

Por  considerações,  que  seria  muito  longo  repetir,  che- 
gou a  commissão  á  conclusão  de  que  a  área  a  dar  ás  do- 
cas de  abrigo  para  as  pequenas  embarcações  do  rio,  que 
são  em  numero  de  1854,  precisava  ser  de  11,1  hectares, 
devendo  essas  docas  ser  situadas  em  Belém,  Alcântara 
e  Ribeira  Velha.  Esta  ultima,  servindo  para  a  navegação 
de  cabotagem,  devia  ser  de  grande  extensão,  ficando  nella 
as  pontes  actuaes  da  alfandega  de  Lisboa  e  de  consumo. 

Todas  estas  docas  seriam  de  marés,  ou  de  nivel  variá- 
vel. 

Os  apparelhos  de  reparação  deveriam  ser  duas  docas  sec- 
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oas  (formeft  de  raãouh)  próximas  da  grande  doca  de  fluc- 
tuação  de  carga  e  descarga,  uma  doca  fluctuante  para  ins- 
peccionar o  costado  dos  grandes  vapores  que  fazem  escala 
por  este  porto,  um  plano  inclinado  ou  apparelhos  Clark,  e 
os  varadouros  para  pequenos  barcos. 

As  docas  de  carga  e  descarga  de  navios  podiam  ser  de 
marés  ou  de  fluctuação.  Em  todas  ellas  os  cães  deviam  ser 
acostáveis  e  destinados  a  cada  género  de  mercadorias  em 
separado,  podendo  o  mesmo  navio  acostar  a  diversos 
cães  para  descarregar  as  mercadorias  de  diíferente  espé- 
cie que  traga.  E  por  considerações  sufficientemente  des- 
envolvidas conclnia  por  julgar  que  devia  haver  três  gran- 
des docas,  com  a  superfície  de  40,05  hectares,  com  um 
desenvolvimento  de  cães  interiores  de  6:000  metros,  e  com 
armazéns  alfandegados,  nos  quaes  se  fizessem  as  verifica 
çÕes,  sendo  esses  armazéns  espeeiaes  para  diversas  classes 
de  mercadorias,  e  não  sendo  as  matérias  explosivas  admit- 
tidas  nas  docas  geraes,  mas  recebidas  em  espaços  reser- 
vados para  esse  fim  na  margem  ao  S.  du  Tejo. 

A  minima  altura  de  agua  nas  docas  de  marés  devia  ser 
de  G  metros  na  maior  baixa-mar,  e  na  de  fluctuação  a  so- 
leira das  p(»rtas  de  montante  da  represa  devia  ficar  á  cota 
de  ( —  6"',00),  para  dentro  d'olla  haver  a  altura  de  agua 
de  9  a  10  metros. 

''J^odos  os  cães  que  circumdarem  as  docas  deviam  ficar 
á  mesma  cota,  estar  ligados  por  vias  férreas  com  a  esta- 
ção maritima  dos  caminhos  de  ferro,  e  ser  facilment<^  acces- 
siveis  do  lado  de  terra  a  vehiculos  puxados  por  animaes. 

Os  cães  deviam  ser  providos  de  guindastes  e  de  cabres- 
tantes hydraulicos  para  o  serviço  das  mercadorias,  para 
as  manobras  das  portas  das  eclusas,  e  para  a  hallagem 
dos  navios,  sendo  servidos  por  possantes  machinas  a  vapor  e 
com  aecumuladores  para  manter  a  agua  em  pressão,  que 
transmitia  a  força  a  distancia,  podendo  também  aquelles 
aecumuladores  e  bombas  servir  para  as  docas  de  repara- 
ção. P],  alem  de  outras  indicações  sobre  as  diversas  instal- 
laçÕes  dos  cães  e  dos  seus  terraplenos,  resumia  a  extensão 
dos  cães  e  as  áreas  enxutas  e  molhadas  do  porto  de  Lis- 
boa  em  conformidade  do  seu  projecto  na  nota  seguinte: 

Cães  acostáveis  dentro  das  docas : 
Na  das  madeiras  e  carvão,  em  Alcântara  1.720"',00 

Na  de  fluctuação  para  grandes  navios,  na 

Ilocha  (lo  Conde  de  Óbidos 2.300,(X) 

Na  de  marés,  no  Aterro 1 .690,00 
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Na  de  Belem  para  pequenos  barcos 740,00 

Na  da  Ribeira  Velha  para  pequenos  barcos  765,00 

Total 7:300,00 

Superfície  molhada  das  docas  de  carg-a,  de  descarg-a,  e 
de  abrigo : 

Km  Belem 34:600'"2,00 

Na  doca  de  madeiras  e  carv^ão 129:000,(X) 

Na  doca  de  fluctuação 174:000,00 

Na  doca  de  marés  ao  Aterro 97:500,00 

Na  doca  da  Ribeira  Velha 37:500,00 

8omma 4r)7:300,00 

Superfície  da  caldeira  do  arsenal  de  marinha: 

No  caso  da  avenida  partir  do  Terreiro  do 

Paço  em  linha  recta 8:500"^"2,00 

No  caso  de  passar  pelo  cães  marginal  em 

frente  do  arsenal 22:000,00 

Somma 30:500,00 


Superfície  enxuta  (terrenos  conquistados) : 

Da  torre  de  Belem  ao  caneiro  de  Alcân- 
tara    958:000"'-,00 

Do  caneiro  á  ponte  do  caminho  de  ferro.  .  1.354:000,00 

Da  ponte  do  caminho  de  ferro  ao  Beato.  ,  154:000,00 

Total  ao  N.  do  Tejo 2.466:000,00 

Total  ao  S.  do  Tejo 183:900,00 

Total  geral 2.649:900,00 

Deduzidas  as  áreas  molhadas  das  docas..         467:300,00 

ficarão  dispersivas  para  caminhos  públi- 
cos e  edificações  particulares 2.182:600"'-,O0 

E  a  isto  ha  ainda  a  addicionar  na  extensão 

do  cães  exterior 8:800"^^00 

Subordinado  aos  princípios  que  ficam  expostos,  fixa  a 
fommissão  o  seu  projecto,  que  é  formado  das  seguintes 
obras : 

a)  Um  cães  marginal  desde  a  torre  de  Belem  até  a 
ponte  do  caminho  de  ferro  de  Norte  e  Leste ; 
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b)  Construcção  de  docas  do  marés  e  de  fluctuação  para 
o  interior  d'estes  muros ; 

(■)  Docas  de  reparação  de  navios,  tendo  serventia  pela 
de  fluctuação; 

d)  Pontão  ou  cães  fluctuante  alojado  no  muro,  para  ser- 
viço de  passageiros ; 

e)  Pontes  girantes  nas  entradas  das  docas,  para  a  pas- 
sagem das  linhas  férreas ; 

/)  Vias  férreas  e  sua  ligação  com  a  estação  do  caminho 
de  ferro,  apparelhos  de  descarga,  e  telheiros  para  mer- 
cadorias ; 

fj)  Dique  longitudinal  estabelecendo  a  concordância  do 
cães  com  a  margem  ao  Beato ; 

//)  Finalmente,  o  estabelecimento,  quanto  seja  possivel, 
de  uma  estrada  marginal  desde  o  pontal  de  Cacilhas  até 
a  Trafaria. 

O  cães  marginal  devia  ter  um  terrapleno  com  abrigos  provi- 
sórios ou  definitivos  para  as  mercadorias  descarregadas. 

Ao  correr  com  a  faixa  destinada  a  este  serviço  haveria 
uma  avenida  de  30  metros  de  largura,  com  uma  faixa  de 
rolagem  a  mac-adam  e  com  duas  filas  de  arvores  nas  ber- 
mas. Para  o  interior  d'esta  avenida  deviam  licar  docas  com  os 
competentes  armazéns  e  vias  férreas,  e,  onde  não  as  hou- 
vesse, as  edificações  civis  poderiam  facear  a  avenida,  ou  ter 
um  espaço  de  20  metros  para  jardins  na  frente  dos  pré- 
dios. 

Em  frente  do  arsenal  de  marinha  a  commissão  apre- 
sentava dois  alvitres :  ou  deixar  só  a  avenida  de  30  me- 
tros, ou  conservai'  o  terrapleno  de  70  metros  indo  a 
avenida  em  alinhamento  recto.  Em  qualquer  dos  casos  a 
rua  do  Arsenal  ficaria  desembaraçada  do  grande  transito, 
para  o  qual  não  tinha  proporções. 

A  estação  do  caminho  de  ferro  do  Sul  e  Sueste  seria 
alojada  em  edificio  do  lado  de  P].  áo  Terreiro  do  Paço, 
sem  embaraçar  a  saida  da  avenida. 

A  avenida  marginal,  passando  em  frente  da  alfandega, 
seguia  pela  Ribeira  Velha  até  o  cães  de  Santarém,  divi- 
dindo-se  ahi  em  dois  raraaes,  um  pelo  Chafariz  de  Dentro, 
outro  até  a  frente  da  estação  de  Santa  Apolónia.  A  lar- 
gura dos  molhes  do  lado  do  rio  seria  de  7  metros  apenas, 
para  a  passagem  da  via  férrea  assente  nos  cães.  A 
doca  da  Eibeira  Velha  teria  duas  entradas,  para  que  a  cor- 
rente de  refluxo  pudesse  atravessal-a  com  força  e  arrastar 
os  depósitos  de  vaza.  A  ap])licação  dos  terrenos  conquis- 
tados devia    ser    dependente  do  accordo  feito  entre  o  go- 
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verno  e  a  companhia  com  a  qual  fosse  contratada  a  cons 
trucção  das  obras. 

Haveria  uma  grande  estação  de  caminho  de  ferro,  tanto 
para  passageiros,  como  para  mercadorias,  que  seria  a  Oc- 
cidental e  íicaria  situada  na  Rocha  do  Conde  de  Óbidos. 
A  marítima  do  Sul  e  Sueste  devia  ficar  próxima  da  alfan- 
dega, ligada  com  as  linhas  férreas  de  communicação 
entre  as  estações  oriental  e  occidental,  podendo  utilisar 
para  os  seus  vapores  a  doca  da  líibeira   Velha. 

As  linhas  férreas  não  seriam  por  emquanto  tantas  quan- 
tas nos  portos  do  N.  são  empregadas,  isto  c,  quatro  nos 
cães,  sendo  uma  para  Avagons  em  serviço,  outra  para  wa- 
gons  vazios,  a  terceira  para  os  trens  á  partida  e  a  quarta 
para  os  trens  á  chegada.  Nos  terraplenos  dos  cães  haveria, 
porem,  espaço  para  as  assentar,  restringindo  quanto  pos- 
sível o  emprego  de  placas,  e  procurando  fazer  todo  o  ser- 
viço de  passagem  para  uma  e  outra  via  por  meio  de  agu- 
lhas. 

Os  esgotos  das  casas  e  o  das  aguas  pluviaes  deviam  ser  to- 
dos conduzidos  em  canos  parciaes  e  captados  em  um  collector 
longitudinal,  que  os  iria  despejar  cm  sitio  onde  não  fossem 
prejudicar  a  salubridade,  e  que  íicava  dependente  de  estudo 
ulterior.  Quanto  ás  fundações,  nos  sitios  em  que  a  camada 
de  lodo  assume  uma  considerável  espessura,  teria  de  recor- 
rer-se  aos  caixões  com  ensecadeiras  metallicas,  como  se 
empregaram  em  S.  Iaiíz  na  America,  e  em  Anvers  na 
Bélgica,  montando  as  machinas  para  a  fabricação  de  ar- 
gamassa e  heton  em  pontões,  que  farão  as  vezes  de  ver- 
dadeiros estaleiros  íluctuantes,  sendo  o  muro  feito  por 
lanços  de  2;")  metros  de  comprimento,  correspondendo  ao 
comprimento  dos  caixões,  e  em  abobadas  circulares  de  5 
metros  de  vão  nos  sitios  em  que  a  espessura  dos  lodos  for 
grande,  firmando-se  essas  abobadas  em  pés  direitos  de  5 
metros  de  espessura. 

Da  linha  de  baixa-mar  para  cima  o  cães  seria  forrado 
de  cantaria,  onde  se  encaixarão  os  postes  de  defensa  e  as 
escadas  metallicas. 

O  typo  d'estcs  cães  seria  aproximadamente  o  de  An- 
vers. 

Como  já  disse,  as  pontes  sobre  as  entradas  das  docas 
deviam  ser  girantes,  do  systema  boiosiring. 

Quanto  ao  dique  do  Beato,  deveria  ser  ou  de  pedra  per- 
dida, ou  formado  por  um  muro  sobre  enrocamentos. 

Da  mesma  forma,  a  muralha  da  margem  do  S.  seria  de 
pedra  a  granel. 
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Pela  ordem  da  sua  urgência  classificava  a  commissao  as 
ohras  da  seguinte  forma: 

1.*  Cães,  docas  e  accessorios,  entre  o  caneiro  de  Al- 
cântara e  a  ponte  W.  do  caminho  de  ferro  do  N.  e  E ; 

2."''  Obras  desde  o  caneiro  de  Alcântara  até  Belém; 

.'i,*  Concordância  do  muro  de  cães  com  a  margem  ao 
Beato ; 

4,*  Finalmente,  e  quanto  fosse  possivel,  rectificação  da 
margem  esquerda  do  Tejo. 

Alem  d'estas  obras  julgava  a  commissao  necessária  uma 
casa  para  estação  de  saúde  e  serviços  da  entrada  e  saida 
dos  navios  no  porto;  uma  ponte  ou  cães  fluctuante  para  a 
elle  atracarem  e  desembarcarem  os  passageiros  e  merca- 
dorias, que  não  tivessem  de  ir  ao  lazareto;  uma  doca  neste 
local ;  lima  outra  em  Paço  d'Arcos ;  e  um  quebramar  em 
Cascaes.  As  duas  primeiras  eram  as  que  deviam  ter  prefe- 
rencia sobre  todas. 

As  duas  primeiras  obras  ou  secções,  da  ponte  do  cami- 
nho de  ferro  a  Alcântara,  e  de  Alcântara  á  torre  de  Be- 
lém, quando  não  fossem  feitas  simultaneamente,  devia  a  se- 
gunda seguir  immediatamente  a  primeira. 

Não  poude  a  comissão  organizar  um  orçamento  regular 
das  obras  que  aconselhava;  mas  pela  comparação  d'ellas  com 
as  de  Anvers  e  attendendo  a  que  não  haveria  aqui  tantas 
dragagens  a  fazer  como  lá,  e  a  que  as  pedreiras  do  valle 
de  Alcântara  pela  sua  possança  o  proximidade  do  porto 
seriam  um  grande  auxilio  para  estas  obras,  calculava  o 
seu  custo  pela  seguinte  estimativa: 

1.''  secção: 

3:550  metros  de  cães  mar- 
ginal a  1:386^000  réis  4.9n0:O(K)?$0(t0 

1:740  metros  dito,  do  Ter- 
reiro do  Paço  a  Santa 
Apolónia  a  800^000  réis  1 .392:000^000 

Docas  de  fluctuação  de 
marés,  de  reparação, 
vias  férreas,  etc 4.500:000^000   io*802-300iSOOO 


9  -i 


seccao 


3:540  metros  de  cães  a 

000^000  réis 3.18r):0(X),^000 

3."''  secção : 
2:450  metros  de  cães  com 

aterro,  a  200TO0  réis     490:000^000 
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Uedui^indo    o    correspon- 
dente   a  1:100  metros 

até  Xabregas ( -210:OOOf5íUOO)         280-000^000 

4.*  secção : 

Obras   do   pontal  de  Ca- 
cilhas á  Trafaria 540:OOOr5íOOO 

8omma 14.808::300ôíOOO 

Juntando  ainda  o  custo  dos  embarcadouros  Huctuantes  e 
outras  pequenas  obras,  e  arredondando  o  orçamento  das  duas 
primeiras  secções,  calculava  a  despesa  a  fazer  em  réis 
14.00O:O00;5>O0O  (numero  redondo),  despesa  que  poderia 
ser  feita,  ou  por  concessão  a  uma  companhia,  ou  por  cons- 
trncção  paga  pelo  Estado,  dando  depois  por  arrendamento 
a  exploração  das  docas  e  dos  meios  de  descarga,  a  uma 
empresa  ou  companhia. 

Juntando  a  construcção  com  a  exploração,  podia  ainda, 
ou  pelo  systema  de  garantia  de  juro  do  capital  dispendido 
pelas  receitas  liquidas  da  exploração  do  porto,  ou  por  sub- 
venção fixa,  dar-se  em  concurso  esta  exploração  por  certo 
numero  de  annos. 

Julgava  a  commissão  mais  conveniente  executaras  obras 
por  empreitada  geral  em  concurso  publico  e  em  face  do  com- 
petente projecto,  separando  a  construcção  da  exploração, 
que  poderia,  á  semelhança  do  que  se  pratica  em  França, 
ficar  a  cargo  de  entidades  semelhantes  ás  camarás  de  com- 
mercio  d'aquella  nação,  e  na  falta  d'ellas  a  uma  compa- 
nhia exploradora,  em  bases  a  respeito  das  quaes  a  com- 
missão entrava  em  mui  sensatas  considerações  relativamente 
aos  meios  de  attraliir  a  navegação  ás  docas  e  aos  cães, 
sem  por  caso  algum  tornar  obrigatória  á  navegação  a  uti- 
lisação  d'elles. 

Neste  caso  estavam  as  reducçoes  das  taxas  para  os  navios 
que  recorressem  aos  cães  e  ás  docas  por  mais  de  uma  vez  ;  o 
emprego  dos  meios  os  mais  aperfeiçoados  de  carga  e  descarga 
para  reduzir  quanto  possível  a  duração  d'essas  operações ;  o 
uso  dos  warrants;  o  applicar  as  tarifas  sobre  a  tonelagem  de 
arqueação  e  não  sobre  o  peso  de  1:000  kilogrammas  de 
carga;  a  adopção  do  systema  Moorson  para  a  medida  da 
arqueação  dos  navios,  etc,  etc. 

E  ainda  um  ultimo  capitulo,  sobre  as  providencias  a 
propor,  em  geral,  para  satisfazer  ás  variadas  exigências 
do  serviço  publico,  da  navegação,  do  commercio  e  da  in- 
dustria, constituía  elle  uma  parte  muito  interessante  do  re- 
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latorio.  Confiava  a  commissão  em  que  pelas  medidas  pro- 
postas se  chamaria  grande  concorrência  ao  porto,  livrando 
o  comviercio  dos  embaraços  Imiteis  resultantes  das  forma 
lidades  das  alfandegas  e  das  demoras  que  ellas  occasio- 
nam,  da  intervenção  onerosa  de  terceiros,  taes  como  com- 
missarios^  corporaçdes  de  manutenção  e  transporte  aos 
armazéns  j^cirticidares,  etc.,  etc. 

E  neste  intuito  apreciava  a  cqmmissão  a  conveniência  de 
modificar  os  regulamentos  aduaneiros,  fazendo  a  verificação 
das  mercadorias  nos  armazéns  alfandegados  das  docas,  e 
limitando  se  o  serviço  das  alfandegas  de  Lisboa  e  de  con- 
sumo á  vigilância  exclusiva,  á  fiscalização  e  cobrança  dos 
direitos  pertencentes  á  P^azenda,  e  a  todas  as  quotas  de 
manipulação,  carga,  descarga,  e  guarda  á  empresa  ou 
companhia  exploradora,  mediante  regulamentos  e  tarifas 
])reviamente  approvados,  acabando  assim  a  companhia  bra- 
çal existente  nas  duas  alfandegas,  c  substituindo  aquelles 
salários  por  tarifas  especiaes  das  docas,  que  não  deviam 
sor  confundidas  com  os  direitos  de  acostagem  aos  cães. 
( )  governo,  executando  as  obras,  devia  cobrar  os  direi- 
tos impostos  á  navegação  e  ao  commercio.  Os  primeiros 
são  os  direitos  de  tonelagem  e  ancoragem,  os  sanitários, 
os  de  pilotagem,  os  de  acostagem  ao  cães,  os  da  alfan- 
dega sobre  os  navios  que  não  estiverem  acostados  e  os 
de  tragamalho  e  outros  correspondentes.  Pelo  incremento 
cjue  estes  impostos  teem  tido  ultimamente,  calculava  a  com- 
missão pelo  computo  de  1883,  que  produziriam  um 
rendimento,  com  o  qual  poderia  levantar-se  a  5  por  cento 
de  juro  um  empréstimo  de  14.0U0:000^(XM)  réis.  E  sobre 
os  meios  financeiros  de  que  podia  lançar-se  mão  para  a 
realisação  das  obras,  entrava  a  commissão  em  outras  consi- 
derações em  que  não  a  acompanharei,  bem  como  sobre  os 
estudos  technicos  ehydrographicos  a  que  era  mister  mandar 
desde  logo  proceder  para  elucidar  a  questão  e  para  esclare- 
cimento da  navegação,  e  taes  eram  as  sondagens  desde  a  barra 
até  Alliandra,  com  os  perfis  transversaes  em  alguns  pontos 
mais  importantes,  até  fora  dos  bancos  da  barra ;  o  estudo 
das  correntes  de  entre  cabos  até  Alhandra  ;  o  da  propa- 
gação das  marés  por  meio  de  escalas  e  marégraphos  em 
posições  prefixas,  e  outros  ainda. 

E,   compendiando   o  que  cm  outras  nações  se  tem  feito 
pai*a  o  melhoramento  dos  seus  portos,  concluia  a  commis- 
são que  o  seu  estudo  poderia  ser  aproveitado  para  resolver 
as  questões  que  se  referem  aos  assumptos  seguintes : 
1.°  Ao  material  immovel  dos  portos,  tal  como  o  accesso 
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fácil;  a  profundidade  das  bacias,  estuários  e  barras ;  a  illu- 
minação  e  a  balisag-em ;  as  condições  de  ancoragem  e  amar- 
ração dos  navios ;  o  desenvolvimento  dos  cães,  tendo  o  com- 
primento e  a  superfície  proporcionados  á  tonelag-em  de  en- 
trada e  saida;  o  numero,  dimensões  c  disposição  das  docas  e 
cota  da  superfície  da  agua ;  as  vias  de  tracção  estabelecidas 
ao  longo  dos  cães  e  a  sua  exploração ;  o  serviço  de  reboque 
dos  navios,  e  das  barcassas  de  descarga;  as  docas  de  re- 
paração, seu  numero,  dimensões  e  tarifas; 

2.°  Ao  seu  material  mobiliário,  taes  como  guindastes, 
i)u  outros  apparelhos  mecânicos  usados  para  pór  as  mer- 
cadorias a  bordo  ou  em  terra;  o  seu  numero  relati\o, 
força,  c  systema  mais  ou  menos  perfeito  e  económico;  a  exis- 
tência ao  longo  dos  cães  de  tendas  ou  abrigos,  armazéns 
públicos  ou  particulares,  sua  disposição  interior,  organisa- 
ção  e  tarifas ; 

3."  Ao  papel  que  o  Estado  deve  desempenhar  na  orga- 
nisação  e  exploração  de  todo  o  material  mobiliário  e  im- 
movel,  que  constitue  um  porto  ;  a  (juem  confiar  a  inicia- 
tiva, a  auctoridade  e  a  responsabilidade  em  matéria  de 
obras  imnioveis  do  porto :  quem  deverá  ser  encarregado 
da  exploração  dos  apparelhos  mobiliários  que  constituem 
as  alfaias  do  porto ; 

4."  Finalmente,  aos  recursos  com  que  pode  contar-sè 
para  se  levar  a  cabo  a  creação  de  um  novo  porto. 

Sobre  estes  assumptos,  que  formam  a  synthese  do  pro- 
gramma  a  que  a  commissão  dedicou  o  seu  estudo,  resumia 
a  commissão  as  suas  conclusões  nos  seguintes  termos : 

Medidas  a  tomar  para  a  seguram^a  do  porto  : 

1.''  Que  se  melhore,  facilite  e  assegure  a  entrada  do 
porto  de  Lisboa,  pelos  pharoes  da  costa,  balisagem,  luzes 
de  entíamento,  pilotagem  e  rebocadores. 

2.*  Que  se  assegure  e  facilite  o  serviço  de  pilotagem, 
salva-vidas,  e  rebocadores  no  porto  de  refugio  em  Cas- 
caes. 

3.*  Que  se  faça  uma  doca  de  abrigo  com  muros  de 
cães  em  Paço  d' Arcos. 

4.*  Que  se  regule  o  se-rviço  físcal,  de  saúde  e  maritimn 
do  porto,  de  modo  a  não  causar  embaraços  inúteis  á  na- 
vegação. 

õ.*  Que  se  attenda  a  todas  as  condições  de  segurança 
e  de  facilidade  com  relação  a  quarentenas  e  fiscalização 
aduaneira,  promovendo  o  transito  de  passageiros  através 
do  paiz. 
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6cít'.s-  marginaes  pani  a  comniunicação  dos  navios  com 
a  terra: 

()."'  Que  se  considerem  como  limites  para  as  obras  do 
melhoramento  do  porto,  debaixo  do  ponto  de  vista  da  con- 
quista de  terrenos,  cães,  docas,  pontes,  etc,  o  Beato  An- 
tónio a  montante,  e  a  torre  de  Belém  a  jusante. 

7/  Que  de  todos  os  systemas  de  communicação  dos  na- 
vios com  a  terra  são  preferiveis  os  cães  íixos. 

8.*  Que  estes  cães  acostáveis  deverão  estender-se  desde 
a  ponte  occidental  do  caminho  de  ferro  de  N.  e  E.  até  a 
torre  de  Belém,  com  10  metros  de  altura  de  agua  em 
baixa-mar  e  paramento  jorrado  a  Y20,  e  guarnecidos  de 
guindastes  Armstrong. 

9/  Que  este  systema  continuo  de  cães  deve  ser  vanta- 
joso para  o  regimen  do  rio.  trafego  commercial,  aformosea- 
mento  da  capital  e  salubridade  publica. 

10.^  Que  alguns  cães  fluctuantes  seriam  muito  vantajo- 
sos para  o  serviço  de  passageiros. 

Facilidades  para  o  commercio  resultantes  dos  cães: 

11.*  Que  as  facilidades  offerecidas  pelos  cães  no  porto  de 
Lisboa  devem  ser  taes  que  haja  possibilidade  de  passar 
do  steamer  ao  wagon  e  vice-vei-sa. 

12.*  Que  alem  dos  meios  fixos  de  reparação,  deve  haver 
uma  doca  fluctuante  para  se  ver  o  fundo  dos  grandes  na- 
vios, e  fazer  pequenos  concertos  rápidos. 

13. "^  Que  deve  haver  duas  estações  marítimas  de  cami- 
nhos de  ferro  para  mercadorias  ligadas  por  uma  linha  fér- 
rea marginal  e  outra  de  cintura  interna. 

14.*  Que  estas  estações  devem  ser  próximas  das  esta- 
ções oriental  e  occidental  de  passageiros,  que  devem  estar 
mais  perto  da  cidade  e  ligadas  pelas  mesmas  linhas  de  cin- 
tura. 

15.*  Que  alem  do  movimento  da  navegação  de  merca- 
dorias e  de  escala  deverá  ser  attendido  o  da  grande  e  pe- 
quena cabotagem  e  o  da  pesca.  A  pequena  cabotagem  e 
a  pesca  devem  facilitar-se  por  cães  fluctuantes. 

Docas  de  abrigo,  de  carga,  descarga  e  de  reparação 
de  navios: 
16.*  Que  devem  construir-se  docas  de  abrigo  para  os 
barcos  de  pequena  cabotagem  e  pesca  em  Belém,  Alcân- 
tara e  Ribeira  Velha,  em  relação  com  edifícios  públi- 
cos especiaes,  e  que  estas  docas  deverão  servir  também 
para  carga  e  descarga. 
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17/  Que  deve  haver  docas  de  reparação  fixas,  planos 
inclinados,  etc.  As  docas  de  reparação  fixas  devem  ser 
collocadas  junto  das  grandes  docas  de  carga  e  descarga, 
sendo  duas  pelo  menos,  uma  maior  e  outra  menor,  e  sendo 
divisível  a  maior  em  duas  partes.  Estes  meios  de  repara- 
ção não  excluem  uma  doca  fluctuante  para  grandes  navios. 

18.*  Que  haja  docas  de  carga  e  descarga,  proporcionadas 
ao  desenvolvimento  do  commercio.  no  espaço  comprehen- 
dido  entre  a  praça  dos  Kemolares  e  a  Eocha  do  Conde  de 
Óbidos. 

19.*  Que  nestas  docas,  os  cães  devem  classficar-se  por 
géneros  de  mercadorias. 

20.*  Que  as  docas  devem  ser  de  marés  e  de  fluctiia- 
ção,  fundando-se  a  grande  eclusa  de  accesso  junto  da  Ko- 
cha  do  Conde  de  Óbidos. 

21.*  Que  no  terreno  conquistado  e  correspondentemente 
ás  docas  deverão  edificar-se  armazéns  especiaes  para  cada 
género  de  mercadorias. 

22.*  Que  os  depósitos  de  matérias  explosivas  e  perigo- 
sas devem  ser  construidos  em  logar  apropriado,  na  outra 
margem. 

23*  Que  para  a  carga  e  descarga  deverá  preferir-se  o 
systema  Armstrong,  e  que  a  ligação  com  as  estações  deverá 
ser  por  vias  férreas  em  que  possa  circular  a  locomotiva. 

24. **  Que  os  armazéns  devem  ser  alfandegados,  com 
exclusão  de  quaesquer  outros. 

2õ.*  Que  convém  que  haja  companhias  exploradoras  das 
docas  e  dos  meios  de  carga  e  descarga,  transportes  e  ou- 
tros serviços. 

Providencias  governativas  : 

26.*  Que  o  serviço  das  alfandegas  deve  limitar-se  ex- 
clusivamente á  vigilância,  fiscalização  e  cobrança  dos  im- 
postos aduaneiros. 

27.*  Que  a  companhia  braçal  das  alfandegas  deve  ser 
supprimida. 

28.*  Que  o  governo  deve  cobrar  direitos  de  pharoes  e  de 
tonelagem,  e  estabelecer  direitos  supplementares  de  anco- 
radouro e  direitos  de  acostagem  aos  cães,  substituindo  o 
tragamalho  e  outros. 

29.*  Que  o  imposto  de  2  %  ad  valorem  será  sufficiente 
para  fazer  face  aos  encargos  da  construcção,  se  continuar 
a  manifestar-se  a  mesma  progressão  no  movimento  do  porto, 
combinado  com  o  rendimento  das  docas  e  venda  dos  ter- 
renos. 

30.*  Que  o  producto  do  arrendamento  das   docas  e  dos 
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serviços  correlativ^os  servirá  também  para  amortisar  aquelle 
capitulo. 

31.*  Que  as  medidas  legislativas  a  propor  devem  conter 
as  alterações  indicadas  sobre  direitos  e  impostos  antigos. 

32. '■^  Que  o  governo  não  deve  descontinuar  os  estudos 
começados  sobre  sondagens,  tanto  da  altura  da  agua^ 
como  do  solo,  e  bem  assim  os  das  marés  e  correntes. 

33.*  Que  se  publiquem  cartas  com  o  resultado  d'estes^ 
estudoí:. 

34.*  Que  as  obras  se  executem  por  empreitada  geral^ 
sendo  uma  clausula  do  concurso  o  fornecerem  os  emprei- 
teiros os  projectos;  e  que  as  obras  a  executar  desde  a 
torre  de  Belém  até  a  ponte  occidental  do  caminho  de  ferro 
sejam  incluídas  n'um  só  projecto. 

3õ.*  Que  se  exija  que  as  obras  sejam  feitas  num  curto 
praso  e  sem  interrupção. 

36.*  Que  a  entrada  nas  docas  deve  ser  facultativa. 

Assim  termina  este  notável  relatório,  que,  comtudo, 
não  teve  a  unanimidade  de  votos  dos  membros  da  com- 
missão,  assignando-o  com  declaração  três  dignos  vogaes 
pertencentes  á  classe  commercial,  sobre  a  suppressão  da 
companhia  braçal,  sobre  o  imposto  que  reverte  a  favor  da 
associação  commercial  de  Lisboa,  e  sobre  a  não  desloca- 
ção da  alfandega  existente ;  e  apresentando  o  hydrographo 
Francisco  Maria  Pereira  da  Silva  um  novo  plano  em  subs- 
tituição do  que  a  commissão  approvou. 

D'elle  em  seguida  darei  noticia. 

Antes,  porem,  de  o  fazer,  direi  que  de  propósito  me  ex- 
planei mais  nos  conselhos,  que  com  tanto  critério  e  patrio- 
tismo a  commissão  dava  ao  governo  sobre  o  regimen  em 
que  era  mister  pôr  este  porto  para  corresponder  ao  que 
devia  ser,  e  attrahir  a  concorrência  da  grande  navegação 
transatlântica.  São  decorridos  22  annos  desde  então  até 
hoje.  Os  conselhos  de  homens  tão  respeitáveis  pelos  seus 
serviços,  pela  sua  posição  social  e  pelo  seu  saber,  teem 
sido  letra  morta,  e  só  ás  vezes  alguém,  mais  ingénuo,  ou 
mais  persistente,  tem  voltado  a  chamar  a  attenção  do  governo 
para  o  estado  d'atrazo  d'este  porto,  que,  apesar  das  suas 
qualidades  tem  corrido  grande  risco  de  ser  preterido  por  ou, 
tros  que  não  teem  iguaes  condições,  mas  nos  quaes  se 
tem  procurado,  com  toda  a  ordem  de  esforços,  de  sacrifí- 
cios 6  de  providencias,  realisar  todos  os  melhoramentos 
possíveis  para  os  tornarem  preferíveis  ao  nosso,  dando- 
Ihes  as  facilidades  e  os  commodos,  que  a  navegação  e  os 
passageiros  exigem. 
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Agora  tem-se  nov^ameute  agitado  a  questão.  De  todos 
os  lados  a  imprensa,  qualquer  que  seja  a  sua  cor  politica, 
reclama  providencias.  Desconhecerá  essa  imprensa  as  pro- 
postas da  commissão  de  1883?  Parece-o.  Ning^uem  lhe  fez  a 
justiça  a  que  ella  por  aquelles  hrados  de  patriotismo  tinha 
incontestável  jus,  nem  a  tem  feito  a  outros  que  iguaes 
esforços  teem  empregado  para  levar  os  governos  a  pre- 
hencher  as  faltas  que  se  notam  no  nosso  porto  e  no  seu 
regimen  administrativo  e  policial.  Que  a  imprensa  seja 
agora  mais  feliz  do  que  foram  os  homens  que  o  governo 
julgou  mais  habilitados  e  competentes  para  o  aconselhar 
em  tão  importante  questão,  ou  encarregando-os  d'aquelle 
estudo,  como  os  que  fizeram  parte  da  commissão  nomeada 
em  1883  e  os  de  outras  muitas  que  se  llie  seguiram  para  o 
mesmo  lim,  ou  investindo-os  em  cargos  de  confiança  e  que 
por  essa  razão  lhes  expuzeram  lealmente  tudo  quanto  era 
necessário  fazer  para  o  nosso  porto  não  ficar  vencido  na 
lucta  que  outros  tinham  travado  para  o  suplantar. 

Parece  que  estamos,  finalmente,  no  bom  caminho;  mas, 
se  a  tão  justos  clamores  se  não  der  prompta  resolução, 
podemos  ter  a  certeza  de  que  o  porto  de  Lisboa,  um  dos 
melhores  do  mundo,  será  preterido  nas  suas  justas  aspira- 
ções. 

Plano  geral  das  obras  do  porto  de  Lisboa,  pelo  enge- 
nheiro hydrographo  Pereira  da  Silva.  — O  voto  em  separado 
do  engenheiro  hydrographo  Francisco  ^Jaria  Pereira  da 
Silva  acha-se  em  uma  memoria  que  tem  por  titulo :  «Pla- 
no geral  das  obras  que  convém  realisar  nas  margens  do 
Tejo,  em  frente  de  Lisboa,  para  o  desenvolvimento  marí- 
timo, commercial  e  industrial  do  porto  e  cidade  de  Lis- 
boa». Consta  este  plano  de  uma  planta,  que  devidamente 
se  reproduz  na  est.  v  fig'''.  20.^,  acompanhada  de  um 
extenso  e  interessante  relatório,  datado  de  6  de  março  de 
1886,  como  o  da  commissão,  e  de  que  vou  dar  um  ex- 
tracto. 

Para  chegar  ao  fim  a  que  chega  o  distincto  hydrographo 
estabelece  primeiro  os  principies,  ou  bases,  em  que  assenta 
o  seu  plano,  e  dos  quaes  trata  em  outros  tantos  capitu- 
les especiaes. 

Assim,  no  primeiro  capitulo,  fixa  os  limites  das  duas 
margens  do  Tejo,  a  que  convém  attender  no  plano  gerai 
das  obras  do  porto  de  Lisboa.  Pela  consideração  de  que 
a  capital  não  pode  deixar  de  ir  alargando  a  sua  área, 
como  vae  succedendo  a  todas  as  capitães  civilisadas ;  at- 
tendendo  a  que  os  rios,  ou  ribeiros,  são  as  divisões  terri- 


324 


toriaes  as  mais  próprias  e  convenientes;  e,  finalmente, 
considerando  que  é  na  cidade  baixa  que  se  manifesta  a 
maior  vida,  c  se  encontram  todas  as  secretarias  de  Estado, 
tribunaes,  casas  bancarias  e  mais  importantes  estabeleci- 
mentos de  commercio,  julga  que  é  da  maior  conveniência 
que  no  plano  se  attenda  a  toda  a  margem  direita  entre  as 
ribeiras  de  Algés  e  dos  ( Jlivaes,  as  quaes,  por  serem  sen- 
sivelmente perpendiculares  ao  rio  e  accessiveis  ás  marés, 
podendo  ser  servidas  pela  navegação  em  3  kilometros, 
limitam  naturalmente  a  área  da  cidade.  Entre  estes  dois 
braços  de  rio  e  uma  estrada  em  toda  a  extensão  entre 
elles,  a  qual  pode  chamar-se  militar  por  ser  defendida 
em  parte  pelas  fortificações  do  Alto  do  Duque  e  da  Serra 
de  Monsanto,  e  ficando  a  outra  a  coberto  pelo  reducto  do 
Monte  Cintra,  no  Alto  de  .Sacavém,  e  que  muito  pode  fa- 
cilitar os  movimentos  estratégicos  em  roda  da  capital  e 
concorrer  para  a  sua  defesa,  deverá  considerar-se  circums- 
cripta  a  cidade.  Por  esta  estrada  poderá  seguir  o  caminbo 
de  ferro  estratégico  de  cintura,  ficando  para  o  grande 
transito  publico  da  capital  outro  de  menor  raio,  que 
passe  pelo  valle  de  Alcântara,  Rego  e  Chellas. 

Na  margem  esquerda,  de  accordo  com  a  commissão  de 
1871,  entende  que  os  limites  da  margem  devem  ser  Ca- 
cilhas e  a  Trafaria,  com  um  cães  que  sustente  a  estrada 
marginal  entre  estes  pontos,  de  grande  utilidade  a  muitos 
respeitos. 

Tratando  no  capitulo  ii  da  posição,  direcção  e  altura  de 
agua  que  deve  ter  a  linha  externa  do  cães  na  margem  di- 
reita em  baixa-mar  de  aguas  vivas,  considera-a  sob  di- 
versos pontos  de  vista,  taes  como  do  regimen  das  aguas, 
da  navegação,  da  salubridade  publica,  do  accesso  das  em- 
barcações de  qualquer  lotação  á  cidade,  da  carga  e  des- 
carga d'ellas,  e  do  desembarque  de  passageiros  ao  longo 
da  margem,  fazendo  diversas  considerações,  em  que  o  não  po- 
derei acompanhar,  mas  das  quaes  mencionarei  as  mais 
importantes. 

Dh  o  auctor  do  relatório  especial  que  o  leito  salgado  do 
Tejo  tinha  em  épocas  remotas  uma  grande  profundidade 
junto  da  margem  direita,  que  pouco  e  pouco  foi  diminuindo, 
tendo,  porem,  progredido  desde  o  ultimo  século  (xvm) 
por  uma  forma  extraordinária. 

Em  abono  d'esta  proposição  cita  os  seguintes  factos : 

«)  Haverem  os  cylindros  metallicos  do  siphão  de  Saca- 
vém para  a  condução  das  aguas  do  Alviella  a  Lisboa  des- 
cido á  profundidade   de  36'",  11  abaixo  do  zero  hydrogra- 
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phifO,  havendo-se  á  profundidade  de  20  metros  encontrado 
nos  lodos  uma  g-rande  telha  romana  e  fragmentos  de  am- 
phoras  e  outros  utensílios ; 

h)  Na  ponte  do  caminho  de  ferro  do  Sul  e  Sueste,  em 
frente  do  torreão  da  praça  do  Commercio,  haverem-se  em 
1882  cravado  4  cylindros  de  ferro  com  30  a  32  metros 
de  altura,  atravessando  uma  camada  de  l(3do  de  22  a  24 
metros  até  o  terreno  firme ; 

c)  Haver-se  a  Ribeira  Velha  e  a  Ribeira  das  Naus  com- 
municado  com  o  Tejo  por  fora  dos  actuaes  torreões  da 
praça  do  Commercio,  sendo  navegável  o  braço  do  Tejo 
que  se  internava  até  as  Portas  de  Santo  Antão,  onde  em 
1834  se   encontrou  um  cães  com  amarrações  para  barcos; 

d)  Haverem  pelo  N.  da  Torre  de  Belém,  que  se  achava 
isolada  da  terra,  passado  navios  de  alto  bordo,  como  se 
vê  em  estampas  antigas ; 

t)  Ter  havido  ao  longo  das  muralhas,  desde  o  Terreiro 
do  Paço  até  Belém,  algumas  das  quaes  foram  construídas 
pelo  mar,  quez  de  Pombal,  taes  como  o  cães  das  Colnmnas, 
de  Sodré,  da  Ribeira  Nova  e  de  Belém,  õ  a  6  metros  de 
agua  em  baixa-mar,  emquanto  hoje  esses  logares  des- 
cobrem com  as  marés ; 

/)  O  grande  assoriaraento  de  lodo  que  se  accumula 
sobre  a  soleira  das  portas  do  dique  do  arsenal  de 
marinha. 

Esta  grande  accumulação  de  lodos  attribue-a  elle  aos 
eaes  avançados,  ás  saliências  das  escadas,  e  a  algumas 
construcçÕes,  como  o  palácio  de  D.  Gastão,  o  cães  da  al- 
fandega, a  cordoaria  nacional,  e  outros,  e  sobretudo  á 
ligação  da  torre  de  S.  Vicente  de  Belém  com  a  margem, 
produzindo  aquellas  saliências  remansos  que  determinam 
os    depósitos. 

O  avançamento  da  margem,  longe  de  ser  um  mal, 
era  um  bem,  por  não  poder  um  porto  d'estos  prescindir  de 
largos  terraplenos  para  os  seus  serviços,  e  convindo  pro- 
mover ainda  a  conquista  de  novos  terrenos,  que  deve  ser 
limitada  pelo  calado  de  agua  que  convém  haver  junto  aos 
cães,  ou  8  a  10  metros,  em  consequência  do  avultado  pon- 
tal e  calado  de  agua  que  exige  grande  numero  dos  mo- 
dernos navios  do  commercio,  movidos  a  vapor. 

Esta  fixação  depende  também  da  hydrographia  da  mar- 
gem, e  da  deslocação  e  velocidade  que  tomam  as  corren- 
tes superiores  e  inferiores  entre  as  duas  margens  do  Tejo 
e  entre  os  bancos  da  barra,  desde  a  foz  do  rio  até  o  ex- 
tremo do  Mar  da  Palha,  na  hnha  que  passa  por  Alhandra, 
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Ponta  da  Erva  e  Mouchão  da  Cabra.  Julga  ser  pela  linha 
do  pei/rau  que  deve  limitar-se  a  conquista  dos  terrenos, 
sem  contrariar  o  regimen  do  porto  e  as  correntes.  Por  isso  o 
traçado  que  apresenta  cae  nos  fundos  de  8  a  9  metros  em 
frente  do  arsenal  de  marinha,  e  continua  em  curva  de 
grande  raio,  ou  proximamente  em  linha  recta,  com  a 
mesma  profundidade,  pouco  mais  ou  menos,  até  Alcântara, 
de  onde  segue  em  curva  mais  pronunciada  até  Belém, 
passando  pelo  N.  da  torre,  a  terminar  junto  da  ribeira  de 
Algés. 

Toda  esta  linha,  ou  cães  regulador,  não  deve  ter  infle- 
xões que  produzam  desvios  da  corrente,  que  o  deve  acom- 
panhar para  evitar  perturbações  e  depósitos,  sempre  pre- 
judiciaes  ao  regimen  do  rio  e  á  navegação. 

O  canal  que  liça  entre  o  cães  e  a  insua,  que  serve 
de  base  á  torre  e  ás  fortificações  que  lhe  ficam  contiguas, 
e  que  apresenta  a  largura  de  50  metros,  julga-o  da  maior 
conveniência  e  até  urgente  necessidade,  pelas  i"azoes  que 
se  seguem :  Em  todo  o  século  xviii  a  torre  de  Belém  con- 
servou-se  isolada  da  margem,  tendo  á  roda  grande  pro- 
fundidade, principalmente  a  jusante,  onde  se  chamava  a 
Caldeira.  Ainda  então  existia  a  NE.  da  torre,  e  á  distan- 
cia de  22  metros,  uma  base  cylindrica  de  cantaria  com 
uma  columna  partida,  que  tinha  na  parte  superior  um 
arganeu  de  bronze,  onde  se  amarrava  a  chamada  falua  da  tor- 
re, com  a  qual  se  communicava  com  ella  e  conduziam  todos 
os  dias,  não  só  os  empregados  de  saúde,  mas  também  os  que 
iam  a  bordo  dos  navios  entrados  fazer  a  competente  visita. 
Este  serviço  conservou-se  ainda  por  muito  tempo  pelo  sé- 
culo XIX,  fallando-se  da  torre  por  meio  de  uma  grande 
buzina  com  os  navios  entrados,  que  passavam  próximo 
d'ella.  Só  depois  d'isto  é  que  se  mandavam  fundear. 

A  distancia  d'aquella  torre  á  margem  direita  era  de 
30,0  metros,  como  ainda  se  vêem  vestigios  d"isso, 
convertendo-se  aquelle  assoriamento  entre  a  torre  e  a 
margem  em  um  verdadeiro  redente,  que  interceptava  a 
corrente  violenta  que  passava  ao  N.  da  torre,  o  que  alte- 
rou completamente  o  regimen  do  rio,  desviando  para  o  S., 
tanto  no  fluxo,  como  no  refluxo  da  maré,  as  aguas  que 
corriam  ao  longo  da  margem  primitiva  entre  os  Jerónimos 
e  a  ribeira  de  Algés.  A  montante  e  a  jusante  da  torre, 
aquelle  assoriamento  produziu  outros,  muito  importantes, 
como  se  conclue  da  comparação  do  estado  do  rio  actual  e 
d'aquelle  que  consta  das  cartas  antigas.  E,  considerando  o 
mal  crescente  destes  assoriamentos,  que  ameaçavam  entu- 
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Ihar  pelo  lado  do  N.  a  bacia  contigua  á  torre  de  S.  Ju- 
lião, e  que  já  iam  areando  a  margem  direita  da  barra  do 
N.,  é  que  para  emendar  o  erro  commettido  e  chamar  quanto 
possivel  as  aguas  para  a  margem,  impedindo  que  se  ac- 
cumulassem  as  areias  junto  d'ella,  julgava  haver  os  dois 
meios  seguintes : 

1.°  Abrir  um  canal  de  50  metros  de  largura  pelo  N.  da 
torre  de  Belém,  conservando-lhe  a  parte  que  lhe  serve  de 
base  e  ás  fortificações  contíguas,  e  dando-lhe  profundidade 
jião  inferior  á  que  houver  junto  do  cães  de  montante; 

2.°  Extrahir  todas  as  areias  que  hão  de  formar  o  aterro 
•da  área  conquistada  em  frente  de  Lisboa  e  Belém  em  toda 
a  margem  direita,  desde  este  canal  até  Paço  d'Arcos. 

Passava  depois  a  analysar  as  vantagens  e  inconvenientes 
cVestes  meios  propostos,  concluindo  pela  necessidade  d"elles  e 
pelo  perigo  que  havia  em  se  alterar  o  que  existia  em  tão  boas 
condições,  assim  como  as  óptimas  condições  naturaes  da 
•entrada  do  porto  de  Lisboa,  sem  proceder  primeiro  a  ob- 
servações minuciosas  e  a  estudos  muito  conscienciosos  e  re- 
petidos, como  succedeu  quando  se  supprimiu  o  canal  pelo 
X.  da  torre  de  Belém,  e  como  pode  succeder  com  a  sup- 
pressão  da  Golada,  se  continuarem  as  sementeiras  e  arbo- 
xisação  até  o  Bugio. 

No  seu  plano,  e  como  base  essencial,  estava  pois  o  resta- 
belecimento do  canal  marítimo  entre  a  margem  direita  e 
a  torre  de  Belém. 

Quanto  á  fixação  da  margem  a  montante,  desde  o  ar- 
senal de  marinha  até  a  ribeira  dos  Olivaes,  que  pertencia 
já  á  grande  bacia,  ou  Mar  da  Palha  fora  do  canal  de  Ca- 
cilhas a  Belém,  entendia  que  esta  margem  podia  dividir- se 
em  duas  partes  com  os  respectivos  alinhamentos,  uma 
-desde  o  arsenal  até  a  estação  do  caminho  de  ferro,  outra 
d'ahi  até  a  ribeira  dos  Olivaes. 

A  L"*  devia  corresponder  a  um  cães  com  a  mesma  altura 
d'agua,  com  docas  de  carga,  de  descarga  e  de  abrigo  para 
■os  barcos  do  alto  e  baixo  Tejo,  o  que  se  conseguia  conti- 
nuando a  linha  de  cães  pelas  testas  da  ponte  da  alfandega 
e  da  ponte  oriental  do  caminho  de  ferro,  descrevendo  uma 
curva  sensivelmente  parallela  á  linha  da  baixa-mar,  e  con- 
quistando uma  faixa  de  terreno  de  80  metros  de  largura, 
indispensável  para  o  serviço  marginal,  para  os  estabeleci- 
mentos contíguos,  e  para  o  transito  publico. 

Da  estação  do  caminho  de  ferro  até  a  ribeira  dos  Oli- 
"vaes  poderia  dispensar-se  o  cães,  empregando-se  o  systema 
jnais  económico,  semelhante  ao  da  camará  municipal  em 


:]2S 

frente  da  rua  Vinte  e  Quatro  de  Julho,  de  pontes  ou  lingue- 
tas  para  carga  e  descarga,  e  uma  avenida  geral  com  caminho 
de  ferro  lateral  para  os  importantes  estabelecimentos  até 
aquella  ribeira^  onde  era  fácil  construir  uma  doca  de  pou- 
co fundo  para  abrigo  dos  barcos  do  Kibatejo. 

As  obras  ao  N.  julgava  conveniente  dividjl-as  em  4  sec- 
ções, havendo  uma  5.*  para  as  da  margem  esquerda. 

E,  passando  em  capitulo  especial  a  tratar  das  diversas 
obras  do  seu  plano,  apresentava  as  considerações  que  resu- 
midamente se  seguem : 

Hontes-caas  e  docas  de  carga  e  descarga.  — Julgava  uteis- 
os  dois  meios  de  baldeação,  e  que  segundo  as  circums- 
tancias  devia  preferir-se  um  ou  outro. 

O  1.'^  em  margem  esparcellada,  mas  abrigada  dos  ven- 
tos tempestuosos,  ou  que  dominam  com  violência,  e  quando 
não  se  exija  a  baldeação  simultânea  superior  a  3  na- 
vios. 

O  2.'^  quando  a  margem  é  desabrigada  e  tem  sempre 
muitos  navios  á  descarga,  como  acontece  na  alfandega  de 
Lisboa. 

As  pontes-caes  são  de  construcção  mais  fácil  e  económica 
do  que  as  docas. 

Estas  são  indispensáveis,  quando,  alem  de  abrigo,  se 
precisa  em  pequena  área  augmentar  o  desenvolvimento 
dos  cães. 

Na  1.*  secção  oriental  da  cidade  julgava  necessárias  4 
docas,  a  saber : 

A  1.",  dividida  em  duas,  uma  de  fluctuação,  outra  de 
marés,  seria  para  o  serviço  da  alfandega  e  ofFereceria 
o  desenvolvimento  de  1:000  metros  de  cães,  podendo  a 
elles  atracar  simultaneamente  28  navios. 

A  2.*,  seria  para  o  movimento  marítimo  da  alfandega  de 
consumo  e  das  embarcações  de  serviço  aduaneiro,  que 
teria  communicação  com  a  primeira. 

A  3.'',  para  a  exportação  e  ser\  iço  dos  depósitos  de  ce- 
reaes,  de  vinho,  de  azeite,  e  de  outros  géneros  em  maior 
quantidade. 

A  4.*  para  o  serviço  do  arsenal  do  exercito. 

Alem  d'estas  docas,  na  1."  secção  oriental  haveria  ainda 
todas  as  que  deviam  licar  para  o  lado  occidental  até  Belem, 
e  que  serviriam  tanto  para  abrigo  como  para  as  operações 
de  carga  e  descarga,  bem  como  o  canal  interior,  que  teria 
entrada  pelos  seus  extremos,  ou  pela  grande  doca  central  de 
abrigo,  ou  pela  praia  da  torre  de  Belem,  com  outra  entrada 
intermédia. 
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Este  caaal,  alem  das  vantagens  que  lhe  eram  inheren- 
tes,  serv^iria  para  carga  e  descarga  de  todos  os  estabeleci- 
mentos da  margem  direita,  e  dos  que  lhe  licassem  frontei- 
ros na  grande  conquista  feita  ao  Tejo. 

Marosdecaes. —  Considerava  estes  muros,  quando  tenham 
a  conveniente  altura  de  agua,  preferiveis  ás  pontes-caes 
em  bom  tempo,  por  oíferecerem  maior  estabilidade  e  maior 
numero  de  pontos  de  contacto  ao  costado  dos  navios  mo- 
dernos, e  preferiveis  mesmo  ás  docas,  por  serem  mais  fáceis  e 
breves  as  manobras  de  atracar  e  de  largar  da  amarração,  do 
que  as  da  entrada  e  saida  das  docas.  Media  o  cães  do  seu 
projecto  8  kilometros  até  Belém. 

Docas  de  abrigo.  —  Para  abrigo  dos  ventos  violentos- 
dos  dois  quadrantes  do  S.  eram  ellas  precisas  na  margem 
direita,  tanto  para  os  navios  de  menores  dimensões,  como 
para  os  de  cabotagem,  para  o  elevado  numero  de  fragatas 
e  outras  embarcações  de  baldeação,  para  o  numero  mais 
avultado  ainda  dos  botes  catraios  para  passageiros  e  ou- 
tros serviços,  e  para  os  barcos  de  pesca. 

Três  eram  as  docas  projectadas,  sendo  uma  de  grande 
capacidade  entre  a  praça  dos  Remolares  e  o  jardim  Occi- 
dental do  aterro  da  Boa  Vista,  outra  em  frente  do  cães  de 
Belém,  principalmente  para  barcos  de  pesca,  e  outra  junto 
á  ribeira   dos  Ohvaes,   destinada  aos  barcos  do  Ribatejo. 

A  doca  de  Alcântara  também  se  prestaria  a  dar  abrigo,, 
assim  como  dois  molhes  construidos  em  frente  da  praça  do 
Commercio,  um  a  Leste  para  os  barcos  a  vapor  do  ser- 
viço dos  caminhos  de  ferro  do  Sul  e  Sueste,  outro  para 
os  barcos  que  se  utilisarem  do  cães  das  Columnas,  que  é 
ás  vezes  muito  açoutado  pelos  ventos  do  S. 

O  canal  interior  poderia  também  servir  como  uma  ex- 
tensa doca  de  abrigo,  que  podia  obter-se  com  menos  custo 
e  em  menos  tempo  do  que  as  docas  propriamente  ditas. 

Docas  de  reparação  e  p?(/»os  inclinados.  —  Duas  docas 
de  reparação  e  dois  planos  inclinados  para  navios  maio- 
res e  mais  pequenos  entravam  no  seu  projecto.  Estas 
obras,  para  serem  bem  abrigadas,  deviam  ficar  dentro  de 
uma  doca. 

Docas  de  Jiiictuação  e  de  varrer.  —  Comquauto  não  con- 
siderassem indispensáveis  estas  docas,  pelo  facto  de  conser- 
varem o  nivel  constante,  facilitando  a  carga  e  a  descarga 
para  os  cães,  e  por  serem  muito  tranquillas,  o  que  ofFe- 
recia  uma  grande  vantagem  para  os  navios  avariados  que 
tivessem  de  entrar  nas  docas  de  reparação,  e  bem  assim 
por  se  enlodarem   e  assoriarem  pouco   por  lhes  entrarem 
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as  aguas  sempre  altas,  e  por  poderem,  finalmente,  ser  uti- 
lisadas  como  docas  de  varrer  nas  grandes  marés,  para  des- 
obstrnirem  e  limparem  os  canaes  que  lhes  dão  aeeesso,  o 
engenheiro  liydrographo  Pereira  da  Silva  incluia  duas  do- 
cas de  fluctuação  no  seu  plano,  ai.*  ligada  á  doca  cen- 
tral, e  a  2.*  á  que  fica  junto  da  alfandega. 

Docas  fliictuautes  para  reparação. — No  porto  de  Lisboa 
tem  havido  só  uma  de  madeira,  de  4ÍJ  metros  de  comprimento, 
que  tem  estado  fundeada  á  Junqueira.  Com  as  novas  docas 
fixas  as  fluctuantes  não  são  tão  urgentes.  Todavia,  por  não 
estarem  dependentes  da  maré,  e  servirem  mais  prompta- 
mente  para  uma  rápida  inspecção,  concerto  ou  exame  ao 
fundo  ou  costado  do  navio,  poderia  haver  no  porto  de  Lis- 
boa uma,  como  complemento  de  todos  os  seus  melhora- 
mentos. 

Docas  especiaes. — No  seu  projecto  incluiu  ainda  aquelle 
engenheiro  hydrographo  4  docas  especiaes : 

A  1  .*  para  o  serviço  da  cordoaria  nacional  e  do  novo 
arsenal  de  marinha,  que  lhe  ficaria  ligado ; 

A  2.^  para  serviço  do  novo  bairro  maritimo  Occidental, 
e  para  resguardo  de  embarcações  que  naveguem  no  canal 
interior; 

A  3.''  dentro  da  área  do  actual  arsenal  de  marinha  para 
os  navios  de  guerra,  que  tiverem  de  receber  fornecimen- 
tos, ou  de  vir  limpar  o  fundo  ao  dique ; 

A  4.*,  finalmente,  para  banhos  e  escola  de  natação,  que 
devia  ficar  próxima  do  arsenal  do  exercito,  na  praia  da 
(ialé,  onde  concorria  muita  gente  para  tomar  banho  de 
agua  salgada,  e  cuja  concessão  podia  ser  dada  em  hasta 
publica,  devendo  a  praça  ser  por  certo  muito  concorrida. 

Para  todas  estas  docas  se  aproveitaria  o  terreno  que  fosse 
conquistado  ao  rio,  poupando-se  o  aterro  que  teria  de  fa- 
zer-se-lhe. 

Estaleiros  e  raradonros. — Finalmente,  nas  praias  da 
Junqueira  e  da  torre  de  Belém,  assim  como  junto  do  ar- 
senal do  exercito,  se  estabeleceriam  planos  inclinados  em 
sitios  abrigados. 

Descriptas  as  obras  que  fazem  parte  do  seu  plano,  tra- 
tava o  relatório  da  situação  dos  edificios  públicos  da  margem 
direita  do  Tejo,  que  são  dependentes  do  movimento  ma- 
ritimo do  porto,  taes  como  alfandega,  arsenaes,  cordoa- 
ria, mert-ados  de  peixe,  etc. 

Principiando  pela  alfandega  de  Lisboa,  que  é  o  mais 
importante  para  o  commercio,  entendia  que  devia  ficar  o 
mais  próximo  possivel  da  grande  agglomeração  das  casas 


commerciaes ;  ter  para  o  seu  serviço  um  bom  e  espaçoso 
ancoradouro,  que  lhe  ficasse  próximo,  livre  da  passag-em 
dos  navios  de  guerra  e  de  outros  que  não  dependessem 
d'aquelle  estabelecimento ;  ter  próxima  e  com  ella  couv 
municavel  uma  doca  suííiciente  e  adequada  a  receber  o  nu- 
mero de  navios  que  se  lhe  apresentasse  para  descarga  de 
mercadorias,  que  tivessem  de  ser  despachadas,  e  estar  li- 
gada com  o  caminho  de  ferro  de  cintura  e  com  os  outros 
que  saem  d'esta  capital,  inclusive  com  o  do  Sul  e  Sueste, 
recebendo  para  este  ultimo,  em  unia  estação  contigua,  os 
barcos  a  vapor  pertencentes  á  estação  do  Barreiro. 

Havendojá  um  edifício  sufficientemente  espaçoso  e  vasto, 
em  bom  estado  de  conservação,  e  que  reunia  as  condições 
acima  indicadas,  seria  um  desperdicio  e  um  erro  injustifí- 
cavel  deixar  de  aproveital-o  para  o  fím  para  que  foi  feito. 
O  que  haveria  pois  a  fazer  era  estudar  a  melhor  distribuição 
a  dar  aos  diversos  serviços  alfandegários,  e,  attendendo  a 
que  os  depósitos  duradouros  deveriam  ficar  fora  da  área  da 
alfandega,  divididos  segundo  a  qualidade  das  mercadorias, 
parecia  que  o  pavimento  do  edifício  inferior  seria  suffi- 
ciente  para  os  depósitos  provisórios,  installando  nos  pavi- 
mentos superiores  a  direcção  geral  das  alfandegas,  e  ainda 
outras  repartições  publicas,  e  lembrando  entre  estas  a  bi- 
bhotheca  nacional,  que  ficaria  talvez  bem  alojada  na  am- 
pla sala  chamada  antigamente  Casa  da  índia. 

Carecia,  pois,  para  o  bom  aproveitamento  d'aquelle  edi- 
fício dar-se-lhe  uma  distribuição  razoável  e  addicionar- 
Ihe  nas  fachadas  de  S.  e  de  E.,  que  deitam  para  a  doca, 
uma  galeria  de  serviço,  coberta,  e  que  poderia  ser  de  ferro, 
abrindo  para  ella  portas  nos  logares  onde  se  vêem  j anci- 
las gradeadas,  e  tendo  superiormente  outra  galeria  para 
serviço. 

Isto  não  dispensava  telheiros  de  ferro  sobre  os  terra- 
plenos do  cães  para  abrigar  e  receber  provisoriamente  as 
mercadorias  descarregadas,  abreviando  as  descargas,  e 
usando  de  guindastes  Arrostrong  para  mais  prompta  e  van- 
tajosamente se  eftectuar  a  descarga. 

A  alfandega  geral  seguia-se  em  importância  a  alfandega 
de  consumo. 

O  edifício  em  que  esta  estava  installada  carecia  de  mo- 
dificações, com  uma  estação  abrigada  para  os  carros  e  car- 
roças, que  embaraçavam  a  entrada  e  o  transito  publico, 
com  depósitos  espef^iaes  para  vinho,  azeite  e  outros  géne- 
ros, e  tudo  próximo  da  estação  do  caminho  de  ferro  e  das 
docas. 


Considerando  bem  situado  o  arsenal  do  exercito,  julga- 
va que  a  doca,  que  destinava  ao  seu  serviço,  completa- 
ria aquelle  estabelecimento  do  Estado. 

A  estação  do  caminho  de  ferro  muito  lucraria  com  as 
obras  do  porto,  podendo  pelo  S.  abrir  se-lhe  uma  rua  nos 
terrenos  conquistados,  dando-se-lhe  o  accesso  que  lhe  falta 
por  aquelle  lado,  e  fazendo-se-lhe  outras  modificações  e  me- 
lhoramentos, que  muito  úteis  seriam  para  o  publico  e  para 
o  próprio  serviço. 

Quanto  ao  arsenal  de  marinha,  considerando  que  con- 
viria que  este  estabelecimento  importantíssimo  ficasse  dis- 
tante da  cidade  baixa  para  não  embaraçar  o  transito  pu- 
bhco  com  o  movimento  do  seu  avultado  pessoal,  e  para 
evitar  o  risco  de  incêndio,  que  pelas  matérias  inflammaveis 
que  reúne  punha  em  perigo  os  prédios  particulares  e  as  re- 
partições publicas  que  lhe  ficam  próximas,  discutia  a  con- 
veniência da  sua  mudança  para  outra  posição  mais  van- 
tajosa na  margem  esquerda  do  Tejo. 

A  área  do  arsenal  de  marinha  era  por  todas  as  pessoas 
competentes  reconhecida  insuíficiente,  por  não  ter  espaço 
para  um  novo  dique,  para  uma  grande  doca  de  abrigo  e  de 
carga  e  descarga,  e  para  o  alargamento  de  algumas  offi- 
cinas,  que  se  achavam  apertadas,  mesmo  para  o  serviço  de 
então. 

Tinha  o  arsenal  uma  frente  de  400  metros  com  a  lar- 
gura de  150  metros,  termo  médio,  ou  G  hectares  de  su- 
perfície. Seria  preciso  elevar-lhe  aquellas  dimensões  ao 
dobro,  e  a  área  a  24  hectares. 

Ao  S.,  do  pontal  de  Cacilhas  até  o  Seixal,  não  havia 
fundo,  que  se  carecia  não  fosse  inferior  a  10  metros,  e  era 
aquella  localidade  muito  desabrigada  e  exposta  aos  ventos 
dominantes  do  N.  e  do  NE.,  o  que  succedia  igualmente  á 
praia  da  j\Iargueira.  Desde  o  pontal  de  Cacilhas  até  a 
Trafaria  não  havia  o  espaço  preciso  para  a  parte  ten-estre 
do  arsenal. 

Não  podendo,  pois,  peusar-se  na  margem  S.  para  des- 
locar para  lá  o  arsenal,  lembrava  a  extensa  praia  da  Jun- 
queira, onde  se  teem  construído  navios  de  3  mastros, 
onde  não  havia  expropriações  a  fazer,  e  que  reunia  as  me- 
lhores condições  e  estar  c-ontigua  a  um  edifício  do  Estado,, 
que  tem  uma  área  de  õ  hectares,  e  onde  podiam  estabele- 
cer-se  com  todo  o  desenvolvimento  as  officinas  de  machi- 
nas,  de  serração,  de  ferraria,  de  fundição,  de  caldeiras  a 
vapor,  e  em  geral  de  todos  os  metaes. 

Os  armazéns  de  Porto  Franco  poderiam  servir  para  de- 
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positos  de  carvão,  de  ferro  e  de  outros  materiaes  de  cons- 
trucoão,  e  no  terreno  adjacente,  conquistado  ao  porto  de  Lis- 
boa poderia  construir-se  um  grande  editicio  para  a  superinten- 
dência do  arsenal  e  para  diversas  repartições  de  serviço, 
quartel  para  os  officiaes  nelle  empregados,  casa  do  risco  e 
outras  dependências. 

Na  praia  ao  Nascente  collocar-se-ia  uma  grande  doca  de 
reparação  de  180  metros  de  comprimento,  podendo  divi- 
dir-se  a  meio,  com  dois  grandes  telheiros  para  os  traba- 
lhos de  reparação,  um  plano  inclinado,  e  casa  para  ma- 
chinas  a  vapor  e  offieinas  de  construcção. 

Quatro  grandes  carreiras  de  construcção  com  uma  am- 
pla doca  na  frente,  com  uma  cábrea  para  todo  o  serviço  do 
arsenal,  um  deposito  contiguo  de  madeiras  de  construcção, 
e  diversas  arrecadações  e  alojamentos,  com  um  cães  na 
frente  para  carga  e  descarga,  uma  casa  central  para  os 
engenheiros  navaes  e  para  a  direcção  dos  trabalhos  de 
construcção  e  reparos,  casas  para  guardas  militar  e  do 
arsenal,  eaindacom  outros  terrenos  disponíveis,  apresentando 
no  todo  uma  frente  marginal  de  7  kilometros  com  10  me- 
tros de  agua  em  baixa-mar,  e  com  a  largura  de  300  metros, 
formariam  o  magnifico  estabelecimento,  que  reuniria  todas 
as  condiç(5es  para  as  commodidades  da  classe  operaria,  da 
salubridade  e  com  communicaçÕes  fáceis  pelo  telegrapho  e 
pela  viação  accelerada  com  o  deposito  geral  de  abasteci- 
mento da  armada  e  com  outras  repartições  pubhcas. 

Mesmo  que  o  actual  arsenal  fosse  ampliado  até  a  praça 
dos  Remolares  e  com  os  terrenos  conquistados  ao  porto, 
logo  que  lhe  passasse  pela  frente  uma  avenida  marginal 
para  o  transito  publico,  como  era  indispensável,  não  per- 
mittiria  a  construcção  de  uma  nova  doca  de  reparação, 
como  se  tornava  preciso,  nem  poderia  continuar  a  servir 
para  conservar  as  carreiras  de  construcção.  Sem  inutilisar 
as  boas  accomodações  que  aquelle  arsenal  possue.  poderia 
ser  considerado  como  deposito  geral  da  armada,  de  onde  se 
forneceriam  os  navios  de  guerra  de  mantimentos,  de  muni- 
ções de  guerra,  e  de  todos  os  utensílios  de  que  carecem, 
e  nos  espaços  sobejos  poderia  ainda  installar-se  o  minis- 
tério da  marinha  e  ultramar,  as  salas  do  museu  de  mari- 
nha e  colonial,  o  instituto  hydrographico,  o  archivo  das 
cartas  marítimas,  o  deposito  de  instrumentos  náuticos  e  res- 
pectivas offieinas,  e  outros  estabelecimentos  dependentes 
d'aquelle  ministério,  para  o  que  haveria  espaço  suffi- 
ciente. 

Demais,   o   serviço  diário  da  armada,  não  podendo  dis- 
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pensar  uma  grande  doca  de  marés  para  abrigo,  carga  e 
descarga,  para  communicar  com  as  embarcações  surtas  no 
Tejo  por  meio  de  embarcações  pequenas,  e  bem  assim  para 
receber  aquellas  que  tivessem  de  vir  carregar  ou  largar  ar- 
tilharia ou  material  de  grande  peso,  não  era  no  local  do 
actual  arsenal  que  poderia  obter-se  aquella  doca,  o  que  não 
succederia  na  Junqueira,  como  no  seu  plano. 

Estas  considerações  são  muito  interessantes,  provindo 
de  um  official  de  marinha,  que  pela  sua  posição  e  largos 
serviços  tinha  superior  autoridade. 

E,  continuando  a  enumerar  os  edifícios  que  muito  lucra- 
riam com  as  obras  do  porto,  podendo  ser  dotados  de  cães 
acostáveis  que  muito  lhes  utilisariam,  citava  o  novo 
mercado  do  peixe,  o  da  Ribeira  Nova,  a  padaria  militar 
na  Boa  Vista,  a  rua  Vinte  e  Quatro  de  Julho,  o  quartel  dos 
marinheiros  militares,  os  armazéns  do  Porto  Franco,  a 
cordoaria  nacional,  para  a  qual  podia  passar  já  a  cha- 
mada rasa  das  velas,  a  arrecadação  e  telheiros  das  galeo- 
tas  reaes,  e  o  novo  mercado  de  Belém. 

Como  novos  edifícios,  de  que  muito  se  carecia,  e  que 
poderiam  ser  installados  nos  terrenos  conquistados  na  mar- 
gem direita  do  Tejo,  enumerava  os  seguintes: 

Correio  geral,  telegraphos  e  pharoes,  e  as  grandes  offi- 
einas  para  obras  marítimas,  reparo  de  machinas,  cons- 
trucção  de  caldeiras  e  outras  —  a  respeito  das  quaes  dava 
indicações  interessantes  e  proveitosas,  assignando-lhes  a 
conveniente  collocacão. 

Um  dos  assumptos,  que  neste  plano  merecera  muita  at- 
tenção  e  estudo  ao  seu  auctor,  era  o  que  respeitava  ás  com- 
municaçÕes  marginaes. 

Em  geral,  julgava  dever  conservar-se  mais  para  o  inte- 
rior e  mais  abrigada  da  violência  do  vento  e  dos  vendavaes 
do  Tejo  uma  avenida  para  o  serviço  do  transito  publico, 
fícando  assim  livre  do  risco  de  se  interromper  por  qual- 
quer desarranjo  que  se  desse  nas  pontes  sobre  as  entradas 
das  docas. 

Para  esta  avenida  podia  aproveitar-se  a  parte  já  exis- 
tente da  rua  Vinte  e  Quatro  de  Julho.  Ao  lado  d'esta  ar- 
téria principal  devia  haver  um  caminho  de  ferro,  que  com- 
municasse  o  de  cintura  da  capital  com  as  duas  estações 
oriental  e  occidental  dos  que  partem  de  Lisboa,  e  que 
passasse  junto  de  todas  as  docas  da  margem  direita  do 
Tejo. 

Exteriormente  e  para  e  serviço  do  porto  deveria  haver 
uma  avenida  marginal,   que   a  camará  de    1871  julgava 
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sufficientede  30  metros,  o  engenheiro  Abernethy  projectara 
de  lô  metros,  e  Coode  ainda  reduzia  de  largura.  Julgava, 
porem,  aquelle  engenheiro  hvdrographo.  Pereira  da  Silva, 
que  a  largura  de  30  metros  seria  suííiciente  para  eila, 
quando  passasse  em  frente  dos  edificios  do  Estado  que  não 
fossem  applicados  ao  commercio,  taes  como  o  arsenal  de 
marinha,  a  cordoaria  nacional  e  outros,  bem  como  das 
praças  publicas;  mas,  quando  passasse  em  frente  das  docas, 
não  devia  ter  menos  de  60  metros,  em  virtude  de  haver 
de  um  e  outro  lado  cães  para  as  operações  de  carga  e  des- 
carga. 

Applicando  depois  estes  principies  a  todas  as  seceoes,^ 
em  que  considerava  divididos  os  trabalhos  do  porto  de  Lis- 
boa, indicava  para  cada  uma  as  avenidas  e  linhas  férreas 
que  julgava  convenientes,  e  que  eram  em  resumo  as  se- 
guintes : 

a)  Entre  a  praça  do  Commercio  e  a  estação  de  Santa 
Apolónia,  uma  rua  marginal  desde  o  cães  da  Areia  até  a 
Estação  dos  caminhos  de  ferro,  estabelecendo  pelo  lado  do 
S.  um  caminho  de  ferro  até  a  alfandega,  alargando  para 
esse  lado  a  rua  actual  entre  a  alfandega  e  o  cães  da  Areia, 
expropriando  os  pequenos  prédios  que  ficam  ao  N.  da 
rua  da  Alfandega,  e  coiistruindo  uma  arcada  semelhante 
á  da  praça  do  Commercio,  ou  galeria  de  10  metros  de 
largura  com  passeios  de  2  metros.  Ao  centro  d'esta  gale- 
ria passaria  o  caminho  de  ferro  de  cintura,  communican- 
do  com  a  alfandega  e  tendo  uma  estação  para  passageiros 
e  bagagens  no  angulo  N.  W.  da  praça  do  Commercio. 

Da  estação  do  caminho  de  ferro  até  a  ribeira  dos  Oli- 
vaes  seguiria  nos  terrenos  conquistados  uma  avenida  com 
30  metros  e  com  muros  de  cães  sobre  enrocamentos. 

c)  Desde  a  praça  do  Commercio  até  Alcântara,  a  parte 
mais  difficil  seria  a  da  rua  do  Arsenal  para  a  qual  apre- 
sentava três  alvitres  :  a  abertura  de  um  tunnel  ou  galeria  de 
10  metros  nos  edificios  fronteiros  ao  arsenal,  ou  a  aber- 
tura de  uma  avenida  de  30  metros  entre  a  praça  do  Com- 
mercio e  a  dos  Remolares,  passando  pela  margem  pela 
frente  do  arsenal,  ou,  finalmente,  fazer  recuar  15  metros 
a  fachada  dos  edificios  que  seguem  pelo  N.  da  rua  do  Ar- 
senal. 

d)  Entre  o  aterro  da  Boa  Vista  e  Belém  um  canal  por 
fora  dos  cães  actuaes,  e  com  o  fundo  de  2  metros  em 
baixa-mar,  era  de  grande  utilidade,  sendo-lhe  conservada  a 
profundidade  até  a  Junqueira,  por  descargas  de  v^arrer, 
quando  conviesse,  utilisando  para  isso  as  aguas   da  doca. 
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<le  riiictuação.  O  canal  de  Alcântara  devia  ser  mantido 
e  melhorado. 

e)  Entre  o  valle  de  Alcântara  e  Alg-és,  continuada  a  rua 
Vinte  e  Quatro  de  Julho  até  o  íim  da  Junqueira,  devia 
pi-oseguir,  passando  pelas  praças  de  D.  Fernando  e  de  Vasco 
da  Gama,  e  esta  rua  com  o  canal  interior  e  o  cães,  com  o 
caminho  de  ferro  que  a  acompanharia,  e  com  outras  ruas  nos 
terrenos  conquistados,  satisfariam  completamente  ás  com- 
municaçoes  a  manter  nesta  parte  da  cidade.  O  caminho 
de  ferro,  que  ia  á  praia  de  Belém,  deveria  ser  continuado 
até  Cascaes,  passando  pela  torre  de  S.  Julião,  dependen- 
do a  defesa  de  Lisboa  d'este  caminho  de  ferro  e  de  outro 
estratégico. 

Com  estas  indicações  geraes  é  que  aquelle  engenheiro  hy- 
drographo  concluia  o  seu  relatório,  que  constituía  o  seu 
voto  em  separado. 

No  relatório  expunha  com  grande  desenvolvimento  a  sua 
discordância  com  a  commissão  e  tratava  de  justificar  as 
disposições  que  propuzera  para  o  seu  plano  geral  das 
obras  do  porto  de  Lisboa,  no  qual  em  muitos  pontos  estava 
de  accordo  com  o  da  commissào  de  setembro  de  1871,  cujo 
trabalho  considerava  o  mais  completo  de  quantos  se  tinham 
apresentado  sobre  o  assumpto. 

E  justo  é  confessar  que,  se  muitas  das  suas  propostas 
se  demonstrou  por  estudos  ulteriores  que  eram  inexeqni- 
veis,  ou  pelo  menos  de  custo  elevadíssimo  e  de  uma  con- 
servação duvidosa,  é  certo  que  o  seu  plano  era  grandioso, 
e  que  a  distribuição  dos  serviços  se  reconhecia  ser 
subordinada  a  princípios  muito  sensatamente  estabelecidos. 
A  sua  opinião,  como  oííicial  de  marinha,  sobre  as  condições 
do  arsenal  naval  e  a  inconveniência  da  sua  conser- 
vação naquelle  local,  eram  muito  justas  e  não  deixam 
de  calar  no  animo  de  quem  encare  a  questão  despreoccu- 
padamente,  e  sem  paixão,  ou  espirito  de  classe. 

Parecer  da  Juiitn  Consultiva  de  Obras  Publicas  e  ]\liuas 
sobre  o  relatório  da  commissão  de  1883.  —  O  relatório  e 
plano  da  commissão  de  1883  foram  enviados  ajunta  consul- 
tiva de  obras  publicas  e  minas,  que  sobre  elles  apresen- 
tou o  seu  parecer  em  data  de  21  de  abril  de  1884. 

Depois  de  extratar  com  muita  minuciosidade  o  relatório 
da  commissão  de  6  de  março  anterior,  e  não  obstante  a 
escacez  de  tempo  de  que  poude  dispor  para  o  exame  de 
^assumpto  tão  momentoso  e  complexo,  e  da  falta  de  muitos 
elementos  technicos  importantes,  sem  os  quaes  não  podiam 
oonhecer-se  completamente  as  condições  do  regimen  do  Tejo 
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nas  dififerentes  secções  do  seu  estuário  e  da  barra  e  costa 
do  mar  adjacente,  a  junta,  dando  mais  uma  vez  teste- 
munho do  seu  patriotismo  e  desejo  de  cooperar  com  o 
governo  no  empenho  de  resolver  a  questão  do  porto  de  Lis- 
l)oa,  tendo  examinado  com  toda  a  attenção  aquelle  excei- 
lente  relatório,  acceitou  e  approvou  na  generalidade  as 
indicações  resumidas  no  fim  da  sua  consulta,  e  que  são  a  sum- 
mula  das  ideias  e  das  investigações  e  estudos  a  que  havia 
procedido  sobre  o  assumpto.  Na  hypothese,  porem,  de  que 
continuariam  os  estudos  sobre  o  regimen  do  Tejo  e  das  marés, 
assim  como  as  sondagens  hydrographicas  e  geológicas,  e 
que  outras  questões,  taes  como  a  dos  assoriamentos  e  esgai- 
vamentos^  não  estavam  ainda  esclarecidas,  mas  continua- 
riam a  ser  estudadas,  foi  de  parecer  ({ue  deveria  proce- 
der-se  á  organização  dos  projectos  especiaes  e  definitivos 
de  cada  obra  do  plano. 

Antes,  porem,  de  mais  nada,  a  questão  de  que  ajunta 
considerava  dever  primeiro  tratar,  era  a  do  verdadeiro  estado 
do  regimen  das  aguas  do  Tejo  no  seu  leito  de  marés  e  o  da 
barra  e  costa  adjacente,  para,  com  suíficiente  critério,  se 
avaliar  a  influencia  que  sobre  esse  regimen  exerceriam  as 
obras  projectadas. 

E  o  porto  de  Lisboa,  pelo  conjuncto  das  circunstancias 
geographicas  e  physicas  que  nelle  concorrem,  um  dos  me- 
lhores portos  do  globo. 

Em  1.°  logar,  os  phenomenos  geológicos,  que  determi- 
naram as  formas  primitivas,  tanto  da  bacia  das  aguas  do 
Tejo,  como  do  mar  em  que  este  rio  desemboca,  são  muito 
excepcionaes. 

E  na  parte  mais  profunda  do  mar  que  desaguam  os  rios 
Tejo  e  Sado,  chegando  aquella  depressão  submarina  a 
2:U00  metros  de  profundidade,  em  pontos  próximos  da 
costa  e  em  zonas  em  que  se  exerce  a  pesca  costeira.  Ali 
lançam  as  aguas  os  depósitos  de  que  vem  carregadas, 
podendo  o  porto  considerar-se  o  prolongamento  d'aquella 
depressão  maritima.  Nelle  se  forma  o  grande  delta  inte- 
rior, constituido  pela  lezíria  grande  e  outros  mouchões,  e  que 
hoje  se  estende  desde  Santarém  até  um  pouco  abaixo  da 
Povoa  de  Santa  Iria.  Apesar  d'elle,  ainda  as  marés  sobem 
pelo  Tejo  até  próximo  do  porto  de  Mugem,  e  pelo  canal 
de  Azambuja  até  o  porto  de  Asseca,  o  que  dá  ao  leito 
salgado  do  rio  90  kilometros  de  extensão  desde  a  torre 
de  S.  Julião,  ou  a  contar  da  sua  foz. 

Esta  foz,  entre  S.  Julião  e  o  Bugio,  tem  2:600  metros 
de  largura  e  abre-se  cm  uma  grande  en;<eada  de  cerca  de 
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40  kilometros,  entre  os  cabos  da  Roca  e  do  Espichel,  que 
a  terminam  dos  dois  lados,  com  uma  flecha  de  12  Kilome- 
tros. Os  dois  canaes,  que  formam  a  barra,  são  largos  e  pro- 
fundos, dando  passagem  ás  embarcações  de  maior  lote, 
que  em  um  d'elles  podem  até  bordejar,  sendo  accessi- 
veis  em  todo  o  tempo  e  com  todos  os  ventos,  salvo  em 
raros  dias  do  anno.  E  nesta  enseada  que  fica  a  bahia  de 
Cascaes,  abrigada  dos  ventos  reinantes  e  muito  útil  aos 
navios  que  fazem  a  navegação  geral  ao  longo  da  costa, 
ou  que  frequentam  o  porto  de  Lisboa. 

Da  enseada,  que  precede  a  foz  do  Tejo,  resultam  vanta- 
gens assignaladas  para  o  regimen  das  correntes  da  maré, 
e  para  o  movimento  das  correntes  marítimas. 

Os  dois  cabos  da  Roca  e  de  Espichel,  sendo  como  que 
as  duas  jeteés  naturaes,  que  desenfiam  as  fozes  do  Tejo 
e  do  Sado  da  direcção  da  máxima  acção  marítima,  que 
se  exerce  aqui  pelo  quadrante  de  NW.,  impellem  nessa  di- 
recção as  alluviões  levantadas  do  fundo  do  mar  e  revolvi- 
das pelas  ondas,  e,  lançando  para  o  largo  e  para  maiores 
fundos  os  detrictos  que  correm  ao  longo  da  costa,  prote- 
gem as  fozes  d'aquelles  rios  da  grande  accumulação  das 
areias.  Alem  d'isto,  os  dois  cabos  em  relação  á  foz  do 
Tejo  fazem  com  que  a  enchente  de  maré  se  não  effectue  por 
correntes  directas,  mas  por  correntes  indirectas,  ou  rever- 
sas. A  esta  circumstancia  será  talvez  devida  a  forma  muito 
alongada  do  cabedello  do  S.  e  a  contra-corrente  do  cor- 
redouro,  ou  canal  do  N. 

Entrando  o  rio,  succedem-se  os  surgidouros  da  enseada 
de  Paço  de  Arcos  e  de  entre  a  torre  de  Belém  e  o  pontal 
de  Cacilhas,  que  é  o  melhor  ancoradouro,  com  mais  de 
1:G00  metros  de  largura  e  em  8  kilometros  de  extensão, 
sufficientemente  abrigado  e  com  fundos  de  30  a  40  metros, 
formando  um  canal  recto  e  regular,  que  offerece  em  todo 
elle  um  excellente  fundeadouro. 

A  montante  d'este  canal  abre-se  o  grande  mar  interior 
denominado  Mar  da  Palha,  com  20  kilometros  de  exten- 
são desde  a  Ponta  da  Erva  até  Cacilhas,  e  com  a  maior 
largura  de  14  kilometros  em  frente  de  Sacavém. 

Em  todo  o  perímetro  d'este  verdadeiro  mar  abrem-se 
numerosos  esteiros,  onde,  apesar  de  assoriados,  a  maré 
reponta  em  certa  extensão,  e  taes  são  os  do  rio  de  Saca- 
vém e  Friellas,  da  Barroca  de  Alva,  de  Aldeia  Gallega, 
da  Moita,  do  Barreiro,  do  Valle  do  Zebro,  do  Seixal,  e 
outros,  ainda  que  todos  pouco  consideráveis. 

E  este  grande  recipiente,  com  mais  de  30:000  hectares 
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no  colo  do  prea-mar,  quando  se  paralysam  as  correntes 
ascendentes  ou  descendentes,  que  é  o  verdadeiro  regula- 
dor das  marés  e  onde  desagua  o  Tejo  dividido  em  dois 
braços  pela  leziria  grande. 

Do  que  fica  dito  se  conclue,  que  a  excellencia  do  estuá- 
rio do  Tejo  é  consequência: 

1.°  Da  grande  profundidade  do  mar,  em  que  desagua 
aquelle  rio,  e  das  boas  condições  marítimas  da  enseada 
onde  se  abre  a  foz. 

2.°  Da  existência  do  mar  interior  em  communicação  com 
o  Oceano. 

3.°  Do  canal  estreito,  mas  regular  e  profundo,  que 
communica  os  dois  reservatórios  e  conserva  uma  vazão  cons- 
tante em  determinada  altura  de  maré,  e  um  certo  equilí- 
brio estável  emquanto  á  profundidade  e  correntes. 

Este  equilíbrio  manter-se-ha  emquanto  subsistirem  as 
condições  marítimas  que  se  dão  alem  da  foz,  ou  se  não  mani- 
feste alteração  considerável  no  grande  reservatório  interior, 
ou  no  canal  de  communicação  dos  dois  reservatórios,  por 
virtude  de  quaesquer  obras  que  difficultem  ou  modifiquem 
o  jogo  das  marés. 

A  alteração  das  condições  marítimas  não  parece  para 
recear,  attendendo  ao  facto  da  barra  se  conservar  secu- 
larmente no  mesmo  estado. 

(Jutro  tanto  não  succede  no  mar  interior,  que  é  o  recep- 
táculo de  todos  os  detrictos,  não  só  do  Tejo,  mas  dos  seus 
affluentes,  os  quaes,  de  natureza  arenosos  ou  lodosos,  vêm 
constantemente  nas  aguas,  ou  por  arraste,  ou  em  suspen- 
são, e  que  se  depositam  no  estuário,  ou  são  levados  aos 
grandes  fundos  do  mar. 

Se  as  vazas  do  Tejo  em  occasiao  de  cheias  fossem  na 
proporção  de  0,002,  ou  0,003  por  metro  cubico,  que  Na- 
daul  de  Buífon  calcula  transportarem  os  grandes  rios,  uma 
cheia  do  Ribatejo,  do  caudal  de  10:000"'^,00  por  segundo, 
poderia  em  24  horas  transportar  mais  de  500:000"'^  de 
detrictos  lodosos. 

Apesar  de  faltarem  ainda  dados,  estudos  e  observações, 
para  que  possa  com  segurança  apreciar-se  o  regimen  hy- 
draulico  do  Tejo  e  do  porto  de  Lisboa,  pode,  comtudo, 
assegurar-se  em  absoluto,  que  os  leitos  de  maré,  ou  os  es- 
teiros acima  de  Cacilhas,  tendem  a  assoriar-se  em  geral, 
mas  uns  lentamente,  outros  com  resultados  sensíveis  em 
épocas  próximas,  conforme  o  local,  a  profundidade,  a  lar- 
gura e  o  declive  dos  respectivos  leitos  de  vazão. 

Não  podendo  dizer-se  até  que  ponto  se  fazem  sentir  no 
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porto  e  barra  de  Lisboa  a  acção  dos  veutos  e  da  vaga  do 
fundo,  nem  estando  averiguado  se  na  enchente  ou  vazante 
ha  contra-correntes  de  fundo  em  relação  ás  de  superfície, 
e  se  a  reversão  das  duas  correntes  de  fluxo  e  de  refluxo 
corresponde  ao  momento  preciso  da  baixa-mar,  ou  do  prea- 
mar, e  se,  em  qualquer  estado  da  maré,  a  corrente  de  maior 
velocidade  á  superfície  corresponde  ao  tahveg,  e  faltando 
os  perfís  longitudinaes  instantâneos  do  estuário  do  Tejo, 
acompanhados  dos  trausversaes  e  das  observações  maréme- 
tricas  e  das  correntes  e  caudaes,  o  problema  está  ainda 
longe  de  achar-se  esclarecido  e  resolvido.  Insistindo  a 
junta  pela  necessidade  de  proseguir  nesses  estudos  hydro- 
graphicos,  e  mencionando  os  poucos  documentos  a  que  re- 
correr para  avaliar  as  modifícaçÕes  que  tem  soíFrido  o  es- 
tuário do  Tejo,  dá,  porem,  como  indubitável  que  estes 
assoriamentos  se  dão  para  montante  do  ]\lar  da  Palha,  e 
registra  a  opinião  do  distincto  engenheiro  João  Evangelista 
de  Abreu  de  que  no  porto  de  Lisboa,  no  canal  em  frente 
da  cidade  c  até  Relera,  os  enlodamentos  não  se  eôectnam 
para  alem  da  linha  do  jyayrau,  que  considerava  parallela 
á   das  grandes  correntes  de  enchente  e  de  vazante. 

E  não  lhe  parecendo  exagerado  o  calculo  da  commissão 
de  1871,  de  que  o  estuário  do  Tejo  acima  de  Cacilhas 
mede  30:000  hectares,  e  armazena  no  prea-mar  cerca  de 
1:000  milhões  de  metros  cúbicos  de  agua  da  maré,  entende 
poder  confíar-se  que,  dentro  do  periodo  a  que  devem  estCA- 
der-se  as  previsões  humanas,  não  haverá  diminuição  sen- 
sível de  capacidade  neste  enorme  recipiente,  que  ponha 
em  risco  as  boas  disposições  do  porto  e  da  barra  de  Lis- 
boa, tanto  mais  que  parte  dos  detrictos  do  Tejo  será  le- 
A'ada  em  suspensão  para  o  mar,  se  não  se  derem  causas 
extraordinárias,  que  não  são  de  esperar. 

Do  que  fica  exposto  parece  dever  concluir- se  que  não 
ha  motivo  para  suppor  que  soffram  alterações  importantes 
os  dois  principaes  elementos  que  contribuem  para  a  ex- 
cellencia  do  ])orto  de  Lisboa:  isto  é.  a  enseada  exterior, 
que  precede  a  foz  do  Tejo.  e  o  grande  reservatório 
interior  a  montante  de  Cacilhas. 

Passando  a  oceupar  se  restrictamente  do  canal,  que  pue 
em  communicação  o  estuário  do  Tejo  com  o  mar,  pon- 
dera ajunta  que  elle  funcciona  como //o/^to. semelhantemente 
á  de  Brest ;  mas  a  regularidade  da  sua  secção  e  a  sua  lar- 
gura e  profundidade  constantes  são  condições  cssenciaes  para 
a  facilidade  da  navegação  e  para  o  abrigo  o  segurança  do  an- 
coradouro principal  d'cste  porto.  E,  sendo  esta  golcta,  fU 
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canal,  uma  falha  profunda,  correspondente  á  grande  de- 
pressão submarina  que  se  dá  nas  proximidades  da  costa, 
a  excellencia  d'este  porto  deriva  principalmente  dos  fa- 
ctos geológicos,  que  determinaram  a  configuração  d'esta 
parte  do  globo. 

Esta  regularidade  de  secção  c  de  profundidade,  espe- 
cialmente entre  o  pontal  de  Cacilhas  e  a  torre  de  Belém, 
e  a  do  canal  que  se  interpõe  entre  o  ]\[ar  da  Palha  e  o 
Oceano,  constitue  uma  disposição  peculiar  do  estuário 
natural,  e  é  muito  vantajosa  para  assegurar  a  per- 
manência e  o  bom  regimen  das  marés. 

D'esta  regularidade  do  canal  resulta  que  as  aguas  da 
enchente  da  maré  penetrarão  por  ondulação,  e  favorecerão 
a  propagação  da  onda,  e  portanto  o  maior  volume  das 
aguas  entradas  no  reservatório  interior.  E  como,  quanto 
maior  for  o  volume  das  aguas  do  mar  introduzido  no  leito 
de  um  rio,  e  quanto  maior  for  o  comprimento  do  seu 
curso,  tanto  mais  profundo  será  o  canal  da  desembocadu- 
ra d'esse  rio  e  do  seu  estuário,  suppondo  o  fundo  movei  e 
corrosivel,  d'aqui  provem  sem  duvida  a  primeira  das  qua- 
lidades d'este  porto  e  barra,  isto  é,  as  suas  boas  condições  e 
permanência. 

Da  regularização  das  margens  do  Tejo,  e  da  sua 
grande  profundidade,  resulta  também  que  as  suas  corren- 
tes sito  as  mais  proíicuas  para  a  dragagem  do  fundo  e  para 
conservarem  desobstruido  o  canal. 

E,  sendo  fora  de  duvida  que  estes  cffeitos  são  mais  con- 
sideráveis e  permanentes,  quando  qualquer  rio  segue  em  um 
só  leito,  sem  se  subdividir  em  diversos  braços,  não  julga  por 
isso  a  junta  conveniente  o  restabelecimento  do  canal  pelo 
N.  da  Torre  de  Belém,  canal  que  tornaria  o  porto  menos 
abrigado  das  correntes  e  ondulação  do  mar  na  parte  en- 
tre o  Terreiro  do  Paço  e  aquella  torre,  avançando,  como 
se  projecta,  a  canalização  da  margem  direita  para  a  linha 
do  peyrau. 

Por  outro  lado,  sendo  as  aguas  da  maré  encorporadas 
em  um  só  canal  muito  regular  desde  a  torre  de  Belém 
até  Cacilhas,  e  construidos  os  cães  da  margem  direita, 
que  dev^em  concorrer  para  approximar  o  talweg  d'essa  mar- 
gem, o  canal  deverá  conscrvar-se  ainda  mais  fundo  e  per- 
mittir  a  acção  vantajosa"  das  marés,  tornando  ao  mesmo 
tempo  as  correntes  de  fluxo  e  de  refluxo  menos  inclinadas 
com  relação  ás  duas  margens. 

Quanto  ao  traçado  d'este  cães.  que  é  realisado  pela 
concordância  de  duas  curvas  concavas,  em  relação  ao  eixo 
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do  canal,  ligadas  a  uma  intermediaria  convexa  em  frente 
da  Cordoaria,  pareceria  á  primeira  vista  que  seria  prcfe- 
rivel  que  eutre  os  pontos  extremos  d'esta  parte  do  canal 
se  traçasse  uma  só  curva  concava. 

Com  efFeito,  os  portos  commerciaes  estabelecem  se,  em 
geral,    no    interior    dos    rios,  junto  ás  margens  concavas. 

Estas  margens  são  sempre  mais  atacadas,  e  junto  a 
ellas  ha  mais  fundo  do  que  nas  convexas,  sendo  junto 
áquellas  que  se  dá  a  maior  corroscão  do  fundo,  e  que  jun- 
to d'ellas  se  fixa  o  tahveg. 

No  porto  de  Lisboa  o  talweg  passa  mais  próximo  da 
margem  esquerda  do  que  da  direita,  a  jusante  da  cor- 
doaria, fazendo  uma  grande  inflexão  que  o  encosta  total- 
mente á  margem  em  frente  do  Porto  Brandão,  onde  se 
forma  uma  inflexão  para  a  margem  direita,  quasi  perpen- 
dicular á  primeira. 

Nestas  circumstancias  seria  para  recear  que  uma  curva 
convexa  da  margem  em  frente  da  cordoaria  augmentasse 
aquella  obliquidade  e  aggravasse  a  má  direcção  das  cor- 
rentes, que  conviria  fossem  parallelas  ás  duas  mar- 
gens. 

Deve,  porem,  attender-se  a  que,  sendo  aquella  parte  do 
rio,  sujeita  á  ondulação  da  vaga,  uma  extensa  curva  con- 
cava entre  o  Terreiro  do  Paço  e  Belém,  oíFereceria  um 
amplo  desenvolvimento  ás  ondas  reflexas,  partindo  da 
margem  esquerda,  e  favoreceria  a  sua  acção  prolongada  e 
a  ressaca  ao  longo  do  cães  do  ancoradouro  principal  do 
porto,  transmittindo-lhe  mais  facilmente  a  agitação  do 
mar. 

A  curva  convexa,  ao  meio  das  duas  concavas,  terá  por 
effeito  romper  essas  vagas,  dirigindo  as  para  o  meio  do 
rio.  e  tornando  mais  abrigado  o  porto,  onde  elle  mais  ca- 
rece de  tranquillidade. 

No  emtanto,  nesta  questão  de  traçado  julgava  ajunta 
consultiva  que  a  linha  de  regularisação  da  margem  não 
era  por  tal  modo  fixa  e  invariável,  que  não  pudesse  avan- 
çar, e  mais  provavelmente  recuar  um  pouco,  conforme  o 
estudo  mais  completo  do  regimen  do  rio  e  das  sondagens 
mostrar  o  que  será  mais  conveniente. 

E,  pois,  indispensável  estudar,  quando  as  correntes  de 
enchente  e  de  vazante  estiverem  melhor  conhecidas,  se 
haverá  muito  a  recear  que  as  correntes  reversas,  de- 
pois de  regularisada  a  margem,  possam  causar  agitação  que 
seja  preciso  evitar,  caso  em  que  seria  talvez  necessário 
construir  em  sitio  adequado  um  quebra-ondas. 
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Quanto  ás  profundidaclos,  lia  tam])em  a  ponderar,  qne  a 
do  10  metros  junto  dos  cães,  em  maior  baixa  mar,  deve 
ser  considerada  um  máximo,  que  é  conveniente  manter 
nas  docas,  podendo  talvez  em  parte  dos  cães  conservar- 
se  a  de  8  a  9  metros,  se  isso  facilitar  a  construcção  e  redu- 
zir as  despesas  da  obra. 

Não  deve,  porem,  passar  desapercebida  a  oscillação  da 
va^''a  que  se  dá  no  nosso  porto,  e  que  obriga  a  uma  pro- 
fundidade maior,  devendo  contarse  que  para  essa  profun- 
didade concorrerá  a  maior  velocidade  que  tomarão  as  aguas 
junto  dos  cães,  augmentando  a  força  de  esf/aivoção  do 
tundo. 

Analysando  agora  as  obras  projectadas  na  margem  di- 
reita e  a  sua  disposição,  vê-se  que  teem  ellas  por  fim  espe- 
(!Íal  a  regularisação  da  margem  e  a  conquista  de  terre- 
nos, oíFerecendo  amplo  espaço  para  estabelecer  o  principal 
ancoradouro  commercial  do  porto,  permittindo  a  construc- 
ção de  um  cães  geral,  ao  qual  possam  atracar  os  navios  de 
maior  lotação,  e  effcctuar  com  a  devida  rapidez  e  facilidade 
o  conveniente  embarque  e  desembarque  de  passageiros  e 
de  mercadorias,  a  construcção  de  docas  e  armazéns,  e  o 
embellezamento  da  cidade. 

Para  isso  é  indispensável  fixar  a  extensão  mais  conve- 
niente de  cães  e  os  legares  onde  o  navio,  durante  a  sua  estada 
no  porto,  deva  executar  as  suas  operações  maritimas  e  com- 
merciaes,  cessando  por  completo  o  systema  até  boje  usa- 
do, quasi  que  exclusivamente,  do  emprego  de  alljos  nas 
cargas  e  descargas,  meio  demorado,  incommodo  e  dispen 
dioso,  arriscado  em  alguns  dias  do  anno,  e  que  dá  logar  a 
perigos,  avarias,  extravios  e  outros  prejuízos. 

Apresentand)  o  systema  de  pontes-caes,  que  nr.o  pode 
satisfazer  ao  grande  movimento  commercial  que  já  boje 
existe  e  cresce  todos  os  dias,  os  inconvenientes  que  a 
eommissão  expõe  e  outros  que  são  óbvios,  é  aos  cães 
ncostaves,  ás  docas  de  marés  ou  de  fluctuação,  e  con- 
junctamente  a  outro  qualquer  systema,  conforme  a  natureza 
e  a  importância  do  trafego,  que  deve  recori"er-se. 

Para  as  embarcações  Áuviaes  e  de  pequena  cabotagem  as 
docas  de  marés  são  de  a])soluta  necessidade  e  reclamadas 
como  urgentíssimas  ba  muitos  annos. 

Para  os  navios  de  alto  bordo  são  também  necessárias 
em  uma  babia,  ou  porto,  em  que  em  certos  dias  a  agita- 
ção do  mar.  em  consequência  de  ventos  e  correntes,  não 
permitte  um  commodo  embarque  e  desembarque. 

Emíim,  as  de  fluctuação,  com  os  apparelbos  de  descar- 
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g-a,  vias  férreas,  telheiros  e  mais  accessorios,  são  o  sys- 
tema  mais  perfeito,  mais  económico  e  mais  rápido  para  o 
serviço  raaritimo  de  carga,  descarga,  manutenção,  transpor- 
te e  armazenagem  das  mercadorias. 

Por  oUas  se  simplifica  e  torna  mais  efficaz  a  fiscaliza- 
ção aduaneira ;  se  centralizam  as  operações  maritimas  e 
commerciaes ;  se  obtém  em  um  pequeno  raio  os  cães  acostá- 
veis, que  exigiriam  uma  longa- extensão  de  margem,  se  fos- 
sem construidos  em  uma  só  linha  longitudinal ;  final- 
mente, pela  sua  qualidade  de  oíFerecerem  um  nivel  cons- 
tante apresentam  tão  grande  numero  de  vantagens  para  o 
fisco  e  para  o  commercio.  e  uma  tào  considerável  econo- 
mia de  tempo  e  de  dinheiro,  que  são  preferidas  nos  por- 
tos onde  as  amplitudes  de  mai'ás  são  grandes,  e  cuja  impor- 
tância commercial  e  facilidade  de  construcçào  da  obra  con- 
vidam a  empregal-as. 

Julga,  portanto,  a  junta  bem  motivada,  tanto  a  cons- 
trucçào das  docas,  como  a  dos  cães  acostáveis  projectados, 
parecendo-lhe  bem  escolhida  a  situação  d'aquellas  que  fi- 
cam entre  o  cães  do  tíodré  e  a  Rocha  do  Conde  de  Óbi- 
dos, apesar  da  natureza  do  terreno  não  ofl:erecer  grandes 
facilidades  de  construcçào  para  as  fundações. 

Quanto  ás  docas  de  roparaçÀo,  sSo  ellas  de  absoluta 
necessidade,  e  tão  reconhecida  em  iim  porto  como  o  nos- 
so, que  Ucão  podem  deixar  de  considerar  se  indispensá- 
veis. 

E,  pelo  que  respeita  ás  docas  de  abrigo  para  as  embar- 
cações fluviaes,  de  pesca  e  de  pequena  cabotagem,  e  para 
a  descarga  de  madeiras  e  de  carvão,  são  da  primeira  e 
da  mais  urgente  necessidade,  è  é  l)em  escolhido  o  local 
em  que  são  projectadas. 

Considerava  a  junta  que  o  desenvolvimento  que  deviam 
ter  os  cães  do  porto  de  Lisbo?,  para  satisfazer  ao  seu  mo- 
vimento de  navegação  calculado  então  em  3.613:367  T, 
era  de  0.033,00  metros  lineares. 

Mas,  para  attender  ao  augmento  da  navegação,  a  ava- 
liar pelo  que  tem  sido  o  dos  últimos  annos,  calculou  que 
a  extensão  total  dos  cães  de  carga  e  descarga  devia  ser: 

Cães  marginal  acostavel 6.000'",00\ 

Cães  na  doca  para  madeiras  e  carvão  1 .72O"',00Í 

Cães  na  doca  de  fluctuação 2.300'",00f  .o  o-j-m  n  i 

Cães  na  doca  de  marés  ao  Aterro  1.690'",00(  1^-^^'^  )'"' 

Cães  em  Bclem 740'",Oo\ 

Cães  na  Ribeira  Velha 765"',00] 
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A  superfície  molhada  das  docas  de  carga,  descarga  e 
abrigo,  é,  conforme  o  plano  da  commissão,  de  46,78  hec- 
tares. 

D'entre  estas  obras,  que  terão  uma  execução  mais  ou 
menos  demorada,  considerava  a  junta  como  sendo  urgen- 
tes e  de  prompta  realisação : 

!.•''  A  construcção  do  muro  de  cães  entre  o  Terreiro  do 
Paço  e  o  caneiro  de  Alcântara. 

2.''^  A  construcção  de  docas  de  marés  entro  os  referi- 
dos limites. 

S.'"*  Uma  das  docas  de  reparação,  alem  da  doca  ílu- 
ctuante. 

4.'''  Alguma  das  pequenas  docas  de  refugio  para  os  bar- 
cos da  navegação  fluvial,  e  de  pequena  cabotagem. 

Depois  d'estes  trabalhos,  deverá  caber  o  primeiro  logar 
á  doca  de  fluctuação. 

O  terrapleno,  de  70  metros  de  largura,  que  deve  acom- 
panhar os  cães  para  o  serviço  marítimo,  será  dividido  em 
quatro  faixas,  sendo  a  primeira  para  a  collocação  dos  ap- 
parelhos  fixos  e  moveis  para  a  carga  e  descarga  das  mer- 
cadorias ;  a  segunda  para  os  telheiros  e  cães  cobertos,  onde 
se  conservem  essas  mercadorias  até  serem  retiradas  para  o 
seu  destino ;  a  terceira  para  as  vias  férreas  de  circulação 
geral;  e  a  quarta  para  uma  avenida  de  Bo  metros  para  a 
circulação  ordinária  e  para  embellezamento  da  cidade. 

Na  parte,  porem,  correspondente  ás  docas  e  ao  arsenal 
de  marinha  a  largura  d'este  terrapleno  deverá  ser  elevado 
a  100  metros. 

Na  zona  do  serviço  marítimo  a  disposição  geralmente 
adoptada  era  a  de  uma  faixa  de  3  a  4  metros  de  largura 
para  os  apparelhos  moveis  ou  fixos  de  carga  e  descarga 
e  para  a  amarração  das  embarcações,  e  uma  outra  em  se- 
guida áquella,  de  ordinário  occupada  por  telheiros  de  cons- 
trucção ligeira  e  provida  de  vias  férreas,  placas  giratórias 
e  outros  meios  auxihares  para  facilitar  o  trasbordo  das  mer- 
cadorias, tendo  em  alguns  pontos  uma  differença  de  nivel 
para  a  primeira  de  0'",70  a  O'", 80,  para  ficar  á  altura  da 
plataforma  dos  wagons  e  dos  camions  de  transporte. 

TJsando  de  guindastes  de  sufficiente  alcance,  podiam  to- 
mar-se  directamente  de  bordo  para  os  telheiros  e  vice- 
versa  os  fardos  e  mercadorias. 

Aquelles  telheiros,  dispostos  parallelamente  aos  cães,  se- 
riam separados  longitudinalmente  em  duas  partes  por  um 
muro  ao  centro,  communicando-se  entre  si  por  portas  cor- 
respondentes aos  vãos  da  frente. 
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Na  j)rimeira  recebeni-se  as  mercadorias  sem  esperar 
despacho  da  alfandeg-a.  Todavia,  só  passam  á  segunda, 
depois  de  reconhecidas  e  verificadas  pelos  empregados 
aduaneiros. 

A  terceira  faixa  é  também  destinada  aos  armazéns  pro- 
vidos dos  necessários  apparelhos,  podendo  no  seu  pavi- 
mento térreo  entrar  os  wagons  para  carregar  e  descarre- 
gar, e  ficando-lhes  pela  parte  exterior  a  rua  ou  calçada,  para 
o  transporte  das  mercadorias  que  tenham  nelles  estado 
depositadas. 

A  ligação,  por  vias  férreas,  dos  cães  e  docas  com  as  ga- 
res marítimas  e  dos  caminhos  de  ferro  que  saem  de  Lis- 
boa, e  com  o  de  cintura  que  deve  construir-se,  é  essen- 
cial, parecendo  bem  determinada  a  collocação  d'aquellas 
estações. 

Quanto  ao  arsenal  de  marinha,  a  sua  situação  definitiva 
não  ficou  ainda  resolvida,  mas  não  está  prejudicada  qual- 
quer solução  futura  que  venha  a  ser  tomada,  a  qual  não 
deixará  de  ser  remota,  sendo,  porem,  acertada  a  indicação 
apresentada  pela  commissão  para  melhorar  um  pouco  o 
arsenal. 

Finalmente,  merece  approvação  a  collocação  de  arma- 
zéns de  petróleo  e  matérias  inflammaveis  na  margem  es- 
querda do  Tejo  ;  podendo  talvez  para  os  explosivos,  como 
a  dynamite  e  outros,  descobrir-se  sitio  menos  sujeito  a  fu- 
turos inconvenientes. 

Tal  é  o  parecer  da  junta  consultiva  de  obras  publicas 
e  minas  sobre  o  importante  assumpto,  de  que  foi  relator 
o  eminente  e  distincto  engenheiro,  o  sr.  João  Chrisostomo 
de  Abreu  e  Sousa,  que  muito  continuou  a  occupar-se  d'elle, 
como  se  verá. 

Lei  para  a  execução  das  obras  do  porto  de  Lisboa.  — 
Em  1884  achava-se  gerindo  a  pasta  das  obras  publicas 
António  Augusto  de  Aguiar.  Espirito  verdadeiramente  su- 
perior, intelligencia  notável,  homem  de  sciencia,  de  ras- 
gada iniciativa  e  verdadeiro  estadista,  com  vastos  conlie- 
cimentos  e  illustração,  tanto  pelo  seu  estudo,  como  pelo 
que  nas  suas  largas  viagens  na  Europa  e  na  Ásia  havia 
visto  e  aprendido,  António  Augusto  de  Aguiar  era  de 
molde  para  metter  hombros  á  empresa  de  realisar  o  que 
melhor  do  que  ninguém  calculava  daria  ao  paiz  grande  lu- 
cro e  renome,  favorecendo  em  geral  o  commercio  e  a  na- 
vegação, não  só  de  Lisboa,  mas  de  parte  do  mundo. 

Preparado  já  o  terreno  pela  propaganda  que  elle  pró- 
prio  em   grande   parte   havia  alimentado  a  favor  dos  me- 
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Ihoramentos  do  porto  de  Lisboa,  encontrou  decidido  apoio 
no  illustre  estadista,  então  ministro  da  fazenda,  o  sr, 
conselheiro  Ernesto  Kodolpho  Hintze  líibeiro,  e  em  data 
de  25  de  abril  d'aquelie  anno  de  18^4  apresentaram  am- 
bos um  projecto  de  lei,  auetorisando  o  g-overno  a  adjudi- 
car em  hasta  publica  a  construcção  do  porto  com  todos 
os  seus  accessorios  e  pertences,  devendo  os  concorrentes 
apresentar  o  competente  projecto,  em  liarmonia  com  o 
plano  elaborado  pela  commissão  de  1883,  nào  excedendo, 
porem,  o  seu  custo  a  cifra  de  15.000:000;J000  réis,  e  for- 
necendo os  meios  de  satisfazer  os  encargos  annuaes  resul- 
tantes da  construcção  e  exploração  do  novo  porto. 

Era  este  projecto  de  lei  precedido  de  um  extenso  rela- 
tório, em  que  se  justificava,  não  só  a  obra,  mas  a  oppor- 
tunidade  d'ella,  baseando-se  em  interessantes  dados  de 
ordem  económica  e  technica. 

Salientando  as  condições  que  se  derivavam  para  o  nosso 
porto  da  sua  feliz  situação  geographica  e  das  qualidades 
physicas  com  que  a  natureza  o  dotara,  examinava  como 
o  movimento  geral  maritimo  e  commercial  de  Lisboa  se 
tinha  constante  e  gradualmente  desenvolvido,  avaliando-o 
em  números  que  as  estatisticas  oíficiaes  lhe  oífere''iam, 
tanto  sobre  a  tonelagem  dos  navios  que  o  frequentavam, 
como  sobre  o  numero  e  qualidade  d'esses  navios,  e  valor 
das  importações  e  exportações,  e  isto  na  qualidade  de  porto 
de  importação  e  de  exportação,  ou  de  porto  de  escala,  ou  de 
porto  de  abrigo  e  de  pesca,  ou  só  pelo  seu  movimento  de 
passageiros  e  postal  e  por  muitas   outras   circumstanciàs. 

Comparando-o  com  os  principaes  portos  commerciaes  da 
Bélgica,  da  AUemanha,  da  Itália,  da  França,  da  Rússia, 
e  outros,  reconhecia  que  o  nosso  porto  era  já  um  dos 
mais  importantes  da  Europa  e  que  estava  chegada  a  sua 
vez  de  receber  os  melhoramentos,  que  as  nações  mais 
adeantadas  teem  sabido  proporcionar  aos  seus  portos ;  as- 
sumpto que  já  tinha  merecido  especial  attenção  ao  enér- 
gico ministro  de  D.  José,  que  havia  incumbido  o  engenheiro 
húngaro  ao  serviço  de  Portugal,  Carlos  M ardei,  do  pro- 
jecto, que  em  outro  logar  fica  descripto,  E,  passando  em 
revista  as  tentativas  desde  então  feitas  para  a  execução 
d'essa  ideia,  e  os  diversos  estudos  e  projectos  até  aquelle 
momento  elaborados,  terminando  pelo  grandioso  plano  apre- 
sentado pela  commissão  de  1883,  julgava  o  assumpto  já 
sufficientemente  estudado,  e  demonstrada  a  sua  exequi- 
bilidade e  vantagens,  faltando  apenas  assentar  definitiva- 
mente no  modus  faciendi,  e  auctorisar  o  governo  a  legal- 
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mente  procedei'  á  execução  das  obras,  prescrevendo-lho  os 
recursos  a  que  devia  soccorrer-so  para  solver  os  encargos 
de  tão  avantajada  empresa,  á  qual  estavam  ligados  interes- 
ses de  primeira  ordem  para  o  paiz,  devendo  esperar  se  que 
nos  próprios  rendimentos  se  encontrariam  meios  de  fazer 
face  aos  encargos,  que  o  governo  tivesse  de  contrahir. 

Fazendo  a  apreciação  e  justificação  d'esses  rendimen- 
tos, por  muito  interessantes  considerações,  em  que  não  é 
possivel  acompanhal-o,  o,  discutindo  muito  sensatamente  o 
melhor  systema  para  a  construcção  e  exploração  do  porto, 
apresentava-se  o  projecto  de  lei,  baseado  nosprincipiosque 
a  ejíperiencia  dos  melhores  portos  estrangeiros  havia  en- 
sinado, e  tendo  em  attenção  o  parecer  da  douta  corpora- 
ção da  junta  consultiva  de  obras  publicas  e  minas,  ao  qual 
já  também  mo  referi. 

Foi  este  projecto  de  lei  o  ponto  de  partida  para  tudo 
quanto  se  tem  executado  até  hoje. 

Emquanto,  porem,  aquelle  projecto  não  era  convertido 
em  lei,  quiz  o  malogrado  estadista,  António  Augusto  de 
Aguiar,  interessar  na  momentosa  questão,  que  se  debatia, 
todas  as  classes  da  sociedade,  abrindo  por  assim  dizer  um 
inquérito  entre  aquellas  que  directa  ou  indirectamente  re- 
presentavam as  diversas  categorias  sociaes,  e  procurando 
ensinamento  e  auxilio  material  e  moral  no  conselho  e  infor- 
mação que  lhe  prestassem. 

Convidou,  pois,  a  estudar  e  informar  sobre  a  con- 
veniência e  utilidade  dos  melhoramentos  projectados  as 
seguintes  corporações : 

Camará  municipal  de  Lisboa. 

Camará  municipal  de  Belém. 

Junta  geral  do  districto  de  Lisboa. 

Associação  commercial  de  Lisboa. 

Sociedade  de  geographia  de  Lisboa. 

Associação  dos  engenheiros  civis  portuguezes. 

Associação  dos  jornalistas  e  escriptores. 

Associação  promotora  da  industria  fabril. 

Sociedade  das  sciencias  medicas. 

líeunidas  estas  corporações  no  ministério  das  obras 
publicas,  disse  aos  seus  representantes  o  esclarecido  mi- 
nistro, que,  havendo  submettido  á  apreciação  das  cama- 
rás legislativas  a  proposta  de  lei  para  as  obras  e  melho- 
ramento do  porto  de  Lisboa,  em  harmonia  com  o  parecer 
da  commissão  de  1883  e  com  o  da  junta  consultiva  de 
obras  publicas  e  minas,  mas  não  tendo  sido  possivel  dis- 
cutil-a,  julgava    ainda   conveniente   no   interregno   parla- 
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mentar  solicitar  o  parecer  e  as  apreciações  das  diversas 
associações  e  corporações  ali  reunidas  sobre  aquelle  as- 
sumpto, appellando  para  o  seu  patriotismo,  tantas  vezes  já 
revellado  na  discussão  de  varias  questões  de  manifesto  in- 
teresse publico.  E  fazendo  notar  as  muitas  obras  de  que 
a  cidade  de  Lisboa  carecia,  entre  as  quaes  avultavam  as 
da  sua  canalisação  de  esgotos,  e  para  cujos  melhoramen- 
tos concorreriam  poderosamente  as  obras  do  porto  fazendo, 
desapparecer  as  praias  lodosas  chamadas  lamas  do  aterro, 
d'onde  se  exhalavam  miasmas  que  inquinavam  o  ambiente  e 
originavam  muitas  doenças,  disse  ser  preciso  vencer  a  nossa 
imperturbável  inércia,  que  nos  tem  feito  assistir  ha  muitos  an- 
nos  a  este  deplorável  estado  de  cousas,  contra  o  qual  se  tem 
limitado  o  protesto  a  passageiras  manifestações  da  opi- 
nião publica. 

Tendo  acabado  de  visitar  as  principaes  cidades  da  Eu- 
ropa, vira  em  toda  a  parte  consideráveis  trabalhos  em  an- 
damento, e  entre  elles  os  de  diversos  portos  de  mar,  em- 
quanto  o  nosso  tão  bello  porto  c  que  a  natureza  tão 
singularmente  fadara  para  sobrelevar  a  todos  os  estran- 
geiros em  qualidades  náuticas  e  belleza,  jazia  quasi  aban- 
donado. E,  comtudo,  nós  que  possuiamos  um  bello  rio, 
que  era  uma  via  de  communicação  ({ue  o  commercio  en- 
contrava sempre  aberta,  e  com  um  movimento  de  porto 
sempre  crescente,  tínhamos  vivido  em  um  estado  de  in- 
diíFerença,  de  que  era  tempo  de  despertar.  Esperando  que 
todas  as  associações,  ali  representadas,  estivessem  dispos- 
tas a  coadjuval-o,  concorrendo  para  o  chsíderatuin  de  to- 
dos, pedia  que  cada  uma  d'ellas  estudasse  o  assumpto,  em 
ordem  a  que  o  governo  viesse  a  possuir  um  inquérito,  çm 
que  se  apreciasse  a  sua  resolução. 

A  esta  pratica,  iniciada  com  tão  bom  critério,  sinceridade 
e  empenho  pelo  nobre  ministro,  corresponderam  todos  en- 
thusiasticamente,  tecendo  louvores  áquella  iniciativa  mi- 
nisterial, e  promettendo  o  mais  largo  e  consciencioso  es- 
tudo sobre  o  transcendente  assumpto  de  que  se  tratava. 
E,  com  eíFeito,  para  logo,  dedicando-se  deligentemente 
áquelle  estudo,  depois  de  interessante,  proveitosa  e  levan- 
tada discussão,  apresentaram  por  fim  substanciosos  rela- 
tórios, que  correm  impressos,  e  onde  se  ventilava  magis- 
tralmente a  questão. 

Não  podendo  acompanhar  de  perto  todos  estes  trabalhos, 
resumirei,  porem,  os  que  se  me  afiguram  mais  interessan- 
tes. 

Principiando  pela  associação  commercial  de  Lisboa,  direi 
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que  é  de  G  de  setembro  de  1884  o  seu  relatório,  no  qual, 
depois  do  estudo  de  uma  commissão  especial  para  esse 
íira  nomeada,  se  congratulava  aquella  corporação  pela  ini- 
ciativa do  ministro  por  estes  desiderata,  que  se  compen- 
diavam no  saneamento  da  cidade,  abrigo  para  embarcações 
de  grande  e  pequena  lotação,  docas  de  reparação,  meios 
de  fácil  e  segura  carga  e  descarga  de  mercadorias,  bons 
cães  para  embarque  e  desembarque  de  passageiros,  ar- 
mazéns suííícientes  para  mercadorias,  e  melhoramento  do 
serviço  das  quarentenas. 

Aos  seis  primeiros  pontos  attendia  o  projecto  de  lei 
apresentado  ás  camarás,  sendo  mister  attrahir  ao  porto  o 
grande  numero  de  passageiros,  que  d'elle  fogem,  ou  por  se- 
rem tributados  com  impostos  menos  justificados,  ou  por 
falta  de  commodidades  para  o  seu  desembarque  e  de  suas 
bagagens,  pela  carência  de  meios  de  seguir  ao  seu  destino 
pelas  vias  acceleradas  terrestres. 

A  questão  das  quarentenas,  era  aliás  muito  importante, 
e  cumpria  ao  governo  defender  os  interesses  sanitários  das 
povoações;  tornava-se,  comtudo,  indispensável  suavisar-lhe 
os  rigores  dos  regulamentos,  modificando-os  conveniente- 
mente, segundo  as  providencias  que  desenvolvidamente 
expunha. 

Na  associação  dos  engenheiros  civis  portuguezes  é  que 
mais  larga  correu  a  discussão,  entrando  nella  os  nossos 
mais  distinctos  profissionaes,  sob  a  presidência  do  illustre 
engenheiro  João  Chrisostomo  de  Abreu  e  Sousa,  e  apre- 
sentando-se  como  relator  o  da  commissão  de  1883,  o  sr. 
engenheiro  João  Veríssimo  Mendes  Guerreiro,  que  sempre 
esclareceu  a  discussão  com  as  mais  completas  e  satisfató- 
rias explicações  e  documentos. 

Juntando  ao  seu  relatório  de  G  de  setembro  as  actas  das 
suas  sessões  de  12  de  julho  até  6  de  setembro  de  1884, 
diz  a  mesa  da  direcção,  que  a  associação  dos  engenheiros 
civis  portuguezes  era  na  sua  maioria  favorável  ao  projecto 
da  commissão  para  se  proceder  no  porto  de  Lisboa  á  cons- 
trucção  de  obras  importantes,  que  em  vista  da  posição  es- 
pecial d'elle,  e  por  auxiliarem  as  suas  excellentes  qualida- 
des naturaes,  o  viriam  a  tornar  um  dos  melhores  portos 
do  mundo. 

Deixar  o  porto  de  Lisboa  no  abandono  em  que  se  tem 
conservado  até  hoje,  era  não  só  uma  incúria  imperdoável, 
mas  um  grave  erro  de  administração. 

Precisava  ainda  o  porto  de  Lisboa,  apesar  da  sua  en- 
trada fácil  e  accessivel  e  do  seu  amplo  e  seguro  ancora- 
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douro,  de  perfeita  illuminação,  tanto  da  sua  área  interior, 
como  da  entrada  do  porto  e  da  costa;  de  um  serviço  de 
pilotagem  convenientemente  organisado  ;  da  segurança  de 
ancoragem  para  os  navios  de  todos  os  lotes;  de  meios  fá- 
ceis e  económicos  para  carga  e  descarga,  tanto  para  mer- 
cadorias, como  para  passageiros;  de  commodidades  de  ar- 
mazenagem, quer  para  mercadorias  em  transporte,  quer 
para  as  de  consumo ;  e  de  ligação  fácil  com  as  vias  de 
communicação  accelerada.  Precisava  ainda  dos  meios  de 
reparação  e  concerto  para  os  navios,  tanto  de  vela,  como 
de  vapor,  e  precisava  igualmente,  de  um  regimen  de  porto, 
que  pudesse  considerar-se,  se  não  com  toda  a  segurança, 
que  não  a  ha  em  assumptos  d'esta  natureza,  ao  menos 
com  grande  probabilidade  de  estabilidade  durante  longo 
periodo. 

A  todos  estes  pontos  attendeu  a  commissão  no  seu  plano, 
e  se  as  obras  delineadas  eram  grandiosas  em  demasia,  e 
seria  talvez  prudente  não  pôr  immediatamente  em  execu- 
ção a  parte  d'ellas  em  que  se  comprehendia  a  doca  de 
fluctuação,  devia,  comtudo,  ponderar-se,  que  erajustamente 
essa  a  que  mais  vantagens  e  facilidades  havia  de  trazer  ao 
commercio,  e  portanto  a  que  mais  favoreceria  o  seu  de- 
senvolvimento. Esta  questão  prendia,  porem,  com  a  dos  re- 
cursos do  Estado,  sobre  a  qual  a  associação  não  tinha  de 
pronunciar-se. 

O  muro  continuo,  com  10  metros  de  agua  em  baixa-mar 
e  rectificando  a  margem,  era  de  toda  a  vantagem,  sendo, 
porem,  parecer  de  alguns  engenheiros,  que  lhe  bastaria 
o  fundo  de  8  metros,  o  que  correspondia  já  a  uma  econo- 
mia importante.  Com  os  recursos  de  que  dispõe  hoje  a 
sciencia  de  engenharia  não  podia  duvidar-se  da  exequi- 
bilidade do  muro  de  cães  planeado  pela  commissão,  quer 
se  empregasse  o  systema  dos  cães  de  Anvers,  ou  do  porto 
de  S.  Luiz  do  Mississipi,  quer  o  empregado  em  Rochefort 
e  Lorient,  quer  outro  qualquer  mais  aperfeiçoado,  ou  mais 
adequado,  tornando-se  a  questão  uma  questão  só  de  custo. 

As  docas  de  marés  para  pequenos  barcos  eram  indis- 
pensáveis, V  de  grande  utilidade  para  os  de  cabotagem, 
ou  para  aquelles  cujas  cargas  e  descargas  não  fossem  muito 
influenciadas  pelo  nivel  das  marés,  sendo  as  de  nivel  cons- 
tante de  maior  vantagem  para  os  navios  que  tivessem 
maior  permanência  no  porto,  e  cuja  importância  de  carga  e 
descarga  pudesse  ser  mais  affectada  pelo  referido  nivel  das 
marés. 

Sobre  as  cotas  de  nivel  do  cães  e  a  profundidade  das  do- 
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cas,  era  mister  ter  conhecimento  exacto  das  amplitudes  e 
do  regimen  das  marés,  convindo,  portanto,  fazer  sobre  este 
assumpto  estudos  completos,  continuando  os  já  existentes. 

O  systema  de  pontes  avançadas  para  todo  o  serviço  de 
carga  e  descarga  seria  certamente  a  installação  mais  eco- 
nómica para  um  porto  como  o  de  Lisboa. 

Mas  aquelle  systema  não  bastaria  talvez,  nem  conviria 
ao  desenvolvimento  que  se  esperava. 

A  construcção  de  cães  sobre  cnrocamentos,  lembrada 
na  discussão,  teria  a  vantagem  de  realizar  grande  econo- 
mia no  custo  da  obra;  mas  não  só  não  regularia,  mas  torna- 
ria mais  irregular  a  corrente  do  rio,  não  permittindo  a 
acostagem  dos  navios. 

As  correntes  de  fluxo  e  de  refluxo  seriam  reguladas 
pelo  muro  continuo  do  N.,  sendo  o  muro  do  S.  o  comple- 
mento das  obras  do  N.,  e  que  dava  uma  certa  garantia 
de  estabilidade  ao  actual  regimen  do  porto. 

Concluia,  assim,  que  a  grande  maioria  dos  sócios  da 
associação  dos  engenheiros  civis  portuguezes  era  favorá- 
vel ao  projecto  da  coramissão  de  1883. 

A  associação  dos  jornalistas  e  escriptorcs  portuguezes, 
também,  depois  de  bem  meditada  a  questão,  conside- 
i'ando  quanto  tempo,  intelligencia  e  dados  scientiíicos  foi 
mister  concentrar  para  organisar  os  planos  apontados  pelo 
governo,  e  attendendo  a  que  não  foi  convidada  para  apre- 
sentar um  novo  projecto,  nem  ainda  notáveis  modificações 
áquelle,  julgava  corresponder  aos  desejos  do  governo, 
prestando  lhe  toda  a  sua  cooperação,  e  encarecendo  e  vul- 
garisando  pela  imprensa  ás  vantagens  de  um  projecto,  que 
todo  o  paiz  devia  conhecer  e  apreciar. 

Todavia,  julgava  dever,  ainda  que  muito  succintamente, 
expor  algumas  considerações  sobre  os  seguintes  pontos, 
o  que  eífectivamente  fazia  com  muita  lucidez : 

a)  Incontestável  utilidade  e  importância  das  obras,  ur- 
gência d'ellas  e  aspecto  da  questão ; 

h)  Aspecto  technico  das  obras; 

c)  Aspecto  militar ; 

(/)  A  questão  medico  hygienica,  aspectos  technico,  eco 
nomico  c  administrativo  a  este  respeito; 

e)  01)ras  no  Tejo,  aspecto  económico  e  administra- 
tivo; 

f)  Conclusões. 

Depois  de  muito  variadas  considerações  sobre  os  objec- 
tos acima  mencionados,  chegou  a  associação  ás  conchi- 
sões  segtiiutes,  que  considerou  principaes: 
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I  —  A  utilidade  e  importância  das  obras  do  Tejo,  ])la- 
neada  pelo  ministro  da.s  obras  publicas,  é  manifesta. 

II  — E  ig-ualmente  manifesta  a  urgência  de  taes  melho- 
ramentos, devendo  proceder-se  immediatamente  á  sua  rea- 
lisação. 

III  —  São  indispensáveis  todas  as  obras  indicadas  pelo 
governo. 

IV  —  Taes  obras  devem  fazer-se  dentro  do  praso  de  6 
a  10  annos. 

V  —  Feitas  essas  obras,  e  quando  seja  mais  prospero  o 
estado  financeiro  do  paiz,  convirá,  alem  d'ellas,  empre- 
hender  as  seguintes : 

1."  Depósitos  provisórios  juntos  á  estação  oriental  dos 
caminhos  de  ferro  do  N.  e  E.  para  as  mercadorias  e  gé- 
neros transportados  pelo  novo  caminho  de  ferro  estabele- 
cido entre  esta  estação  e  as  áni\s  alfandegas  ; 

2.°  Transferencia  da  alfandega  de  consumo ; 

'ò.*^  Edifício  para  deposito  de  material  e  estação  do  ser- 
viço marítimo  alfandegário ; 

4."  Melhoramentos  nos  cães  e  no  edifício  da  alfandega 
de  Lisboa ; 

5."  Nova  estação  oriental  com  abrigo  para  os  barcos  a 
vapor  dos  caminhos  de  ferro  do  sul  e  sueste ; 

G."  Estação  central  no  angulo  SAV.  do  edifício  da  al- 
fandega de  Lisboa,  para  os  passageiros  com  suas  bagagens, 
que  transitem  nos  caminhos  de  ferro; 

7.°  Galerias  com  escada  para  se  chegar  á  rua  Nova  di 
Alfandega  e  á  rua  do  Arsenal ; 

8."  Transformação  do  actual  arsenal  de  marinha  ; 

9."  Edifício  para  o  correio  geral,  telegraphos  e  pha- 
roes,  e  estação  central  de  passageiros  com  suas  bagagens, 
que  transitem  pelas  vias  férreas ; 

10. °  Nova  estação  para  os  barcos  de  vapor  fluviaes ; 

11."  Bairro  marítimo  occídental,  com  todas  as  condições 
vantajosas  para  grandes  off^cinas  e  deposito  de  mercad  - 
rias ; 

12.'*  Canal  interior  com  caminho  de  ferro  lateral  para 
serviço  das  fabricas  e  outros  estabelecimentos  existentes 
na  actual  margem  direita  do  Tejo,  e  para  facilitar  o  trans- 
porte dos  desaterros  das  docas,  dos  aterros  dos  ter- 
renos conquistados  ao  Tejo  e  dos  materiaes  para  as  novas 
construcçoes ; 

13.°  Novo  arsenal  de  marinha  junto  á  cordoaria  na- 
cional e  junto  á  praia  da  Junqueira,  com  estaleiros  para 
construcçoes  navaes  e  com   officinas   para   reparos,    com 
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uma  p-ande  doca  de  rejiaração,  um  plano  inclinado  e  ou- 
tros cditicios  para  depósitos  e  diversas  repartições,  e  com 
uma  extensa  doca  de  marés  para  abrigo  e  para  carga  e 
descarga /las  embarcações  do  s?rviço  do  arsenal. 

VJ — E  da  mais  alta  importância  para  a  navegação  e 
para  o  commercio  do  nosso  porto  construir  se,  em  imi 
futuro  mais  ou  menos  próximo,  um  porto  de  abrigo,  ou 
quebra-mar,  na  bahia  de  Cascaes. 

VII  —  Na  execução  das  obras  projectadas  pelo  governo 
deve  attender-se  á  defesa  militar  do  porto  de  Lisboa,  e 
neste  sentido  dispor  aquellas  para  se  poderem  mais  tarde 
construir  reductos  couraçados  nos  pontos  para  isso  esco- 
lhidos competentemente, 

VIII  —  Para  se  tornar  ctíicaz  a  defesa  do  porto  deverão 
couraçar-se  as  torres  de  entrada  da  barra,  adquirir-se  dois 
ou  três  navios  do  typo  do  Vasco  da  Gama,  com  todos  os 
aperfeiçoamentos  modernos,  e  deve  dar-se  o  necessário 
desenvolvimento  ao  serviço  dos  torpedos,  tratando-se  de 
aperfeiçoai  o  quanto  é  mister;  e  posto,  que  não  seja  ao 
ministro  das  obras  publicas  que  cumpre  providenciar  a 
tal  respeito,  uma  vez  que  se  fala  na  defesa  militar  Je 
Lisboa,  parece  opportuno  lembrarem-se  taes  alvitres. 

IX — Parece  deverem  aproveitar-se  os  despejos  de  Lis- 
boa, não  encarados  com  um  fim  meramente  agrícola,  mas 
como  meio  de  hygiene  para  a  capital,  a  fim  de  não  saí- 
rem do  Tejo  e  não  volverem  á  cidade  em  miasmas,  e  a 
fim  dos  próprios  despejos  não  ficarem  na  cidade  na  occa- 
sião  do  refluxo  das  marés. 

X — Parece  que  o  systema  a  adoptar,  quanto  a  esgotos, 
é  um  systema,  ou  um  complexo  de  systemas  parciaes 
de  collectores,  apropriando-se-lhes,  para  a  expulsão  dos 
esgotos  em  movimento  permanente  e  ininterrupto,  alem 
da  agua,  a  força  do  vapor. 

XI  —  As  obras  acercados  esgotos  devem  ser  feitas  pelo 
governo. 

XII  —  Deve  crear-se  um  imposto  especial  de  uma  per- 
centagem sobre  a  contribuição  predial  dos  prédios  sitos 
em  Lisboa  e  suíficiente  para  a  amortisação  successiva 
e  juros  do  em])restimo  que  se  contrahir  para  as  obras  de 
canalização  e  esgoto. 

XIII — Devem  estas  obras  ser  feitas  por  adjudicação 
geral  ou  por  empreitadas  em  secções,  dando-se  nisto  arbi- 
trio  ao  governo  para  attender  a  todas  as  circumstancias. 

XIV  —  Deve,  ejn  harmonia  com  estes  princijnos,  alte- 
rar-se  a  lei  de  abril  de  187(1. 


DOO 


XV  —  Deve  a  venda  dos  terrenos  conquistados  ao  Tejo 
ser  realisada  pela  direcção  dos  próprios  nacionaes,  se- 
gundo as  regras  geraes,  moderando-se,  porem,  essa  ven- 
da e  devendo  ser  feita  de  modo  a  não  poder  dar  logar  ao 
contrabando,  e  ainda  de  modo  a  attender-se  ás  necessida- 
des de  estabelecimentos  officiaes  e  do  futuro  arsenal  de 
marinha  na  Junqueira,  e  ainda  de  modo  a  attender  se  á 
existência  de  um  bairro  industrial,  se  se  julgar  útil  esta 
ideia. 

Taes  eram  as  conclusões  em  que  em  10  de  setembro  de 
1884,  accordou  a  associação  dôs  jornalistas  e  escriptores 
portuguezes,  entre  os  quaes  se  encontravam  nomes  os 
mais  conceituados  na  republica  das  letras,  principiando 
pelo  chorado  escriptor  e  estadista  Manoel  Pinheiro  Cha- 
gas. 

Também  a  junta  geral  do  districto  de  Lisboa,  em  seu  pare- 
cer de  2  de  setembro  de  1884,  tendo-se  reunido  extraordina- 
riamente, se  occupou  do  importante  assumpto,  como  já 
por  vezes  havia  feito,  apreciando  e  louvando  o  empe- 
nho do  governo  em  levar  a  effeito  a  realisação  das  obras 
do  porto  de  Lisboa,  cujo  pensamento  vinha  de  longa  data 
e  tinha  por  vezes  merecido  a  consideração  dos  poderes  pú- 
blicos. 

Parecendo  chegado  o  momento  próprio  para  tratar  de- 
finitivamente desta  grande  obra,  sem  que  novo  adiamen- 
to viesse  ainda  obstar  a  ella,  a  junta  geral  entrava  em 
varias  considerações  sobre  a  necessidade  de  tratar  dos 
nossos  portos  maritimos,  em  um  paiz  que  tinha  relativa- 
mente uma  grande  extensão  de  costa  maritima,  e  no  qual 
devia  talvez  começar-se  pelos  melhoramentos  que  mais 
contribuirem  para  o  alargamento  do  seu  commercio  ex- 
terno, procedendo  mais  tarde  á  realização  das  obras  ten- 
dentes a  desenvolver  o  commercio  interno. 

Dos  ramos  em  que  se  divide  o  commercio  exterior,  im- 
portação, exportação,  reexportação  e  transito,  dependiam 
os  dois  últimos  exclusiva  e  unicamente  da  situação  geo- 
graphica  do  paiz;  mas  não  havíamos  acompanhado  as 
outras  nações  nos  grandiosos  trabalhos  que  teem  realizado 
para  melhorar  os  seus  portos,  e  nisto  nos  havíamos  pre- 
judicado muito. 

No  commercio  interno,  as  estradas  e  caminhos  de  ferro, 
o  serviço  de  correspondências  postaes  e  telegraphicas,  e 
muitas  outras  providencias  o  tinham  consideravelmente  des 
envolvido   e   aperfeiçoado,   e   (nitras  pstavam  resolvidas  e 
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decretadas,  que  miiitn  o  utilizavam,  quer  por  viamaritima, 
quer  por  via  fluvial. 

^las  o  nosso  commercio  externo,  sendo  na  quasi  totali- 
dade feito  por  via  maritima,  carecia  não  só  de  que  as  cos- 
tas marítimas  fossem  bem  illuminadas,  mas  também  de  que  nos 
portos  se  encontrassem  os  recursos  de  que  carece  a  nave- 
gação de  longo  curso,  sendo  tempo  de  pensar  a  serio  em 
sair  do  estado  vergonhoso  em  que  se  encontrava  o  paiz, 
em  que  quasi  nada  se  havia  feito  com  aquelle  fim. 

Passando  rápida  revista  sobre  as  obras  monumentaes  e 
enormes  despesas  realizadas  no  melhoramento  dos  seus 
])ortos  pela  Gran-Bretanha  e  Irlanda,  pela  Bélgica,  e  pela 
França,  considerava  o  vergonhoso  abandono  a  que  tem 
sido  votado  o  nosso  bello  porto,  apropriado  pela  natureza 
á  navegação  de  longo  curso. 

Era  preciso,  para  receber  com  commodidade  os  nossos 
visitantes,  construir  cães  acostáveis,  ancoradouros  abriga- 
dos, docas  ou  pontes  de  desembarque  e  de  descarga,  do- 
cas de  reparação,  abrigos  e  armazéns  para  mercadorias, 
apparelhos  de  carga  e  descarga,  linhas  férreas  para  fáceis 
(MtmmunicaçÕes,  etc,  e,  á  semelhança  do  que  se  tem  feito, 
por  exemplo,  nos  portos  de  Liverpool,  em  Londres,  cm 
New-York,  no  Havre,  em  Marselha,  em  Amsterdam,  em 
Rotterdam,  em  Hamburgo  e  outros,  era  preciso  que  Lisboa 
acompanhasse  os  poi'tos  estrangeiros,  adaptando-se  o  seu 
porto  ás  necessidades  e  exigências  justificadas  da  grande 
navegação,  para  o  que  a  natureza  o  havia  apropriado. 

Votando  um  caloroso  voto  de  louvor  ao  ministro  Antó- 
nio Augusto  de  Aguiar  pela  impulsão  que  tinha  sabido  dar 
a  este  assumpto,  que  parecia  agora  calar  no  animo  de  to- 
dos, e  pela  proposta  de  lei  apresentada  ás  camarás  para 
a  realisação  d'aquelle  pensamento,  apreciava  muito  favo- 
ravelmente o  projecto  apresentado  pela  commissão  de  188o, 
encarando-o  pela  parte  commercial,  pela  parte  technica, 
])ela  parte  relativa  á  salubridade  e  embellezamento  da  ca- 
pital, e  pela  parte  financeira  ou  orçamental.  Sob  to- 
dos estes  quatro  pontos  de  vista,  conformava-se  a  junta 
geral  com  as  disj)osiçÕes  do  pi"OJecto,  tendo  palavras  de 
louvor  para  ellas,  tratando  especialmente  de  algumas,  cu- 
jas salutares  consequências  muito  interessavam  a  riqueza 
publica  e  a  salubridade  de  Lisboa. 

A  prestante  sociedade  de  geographia  de  Lis])oa,  in- 
cumbindo o  estudo  da  questão,  sob  os  múltiplos  pontos  de 
vista  em  que  podia  ser  encarada,  a  di\crsas  commissoes, 
que  em  suíccssivas  sessões  os  estudaram  e  discutiram,  apre- 
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sentou,  em  data  de  '26  de  oiitubro  de  1884,  um  valioso  re- 
latório, assig'nado  pela  mesa  da  sociedade. 

Nomeada  uma  commissão  especial  para  tratar  do  as- 
sumpto, composta  de  engenheiros,  ofiiciaes  de  marinha,  mé- 
dicos, negociantes  e  empregados  públicos,  a  qual  se  sub- 
dividiu nas  seguintes  sub-commiss5es,  náutica,  li}'drogra- 
phica,  commercial  e  medica,  são  muito  interessantes  e  ins- 
tructivasas  discussões  travadas  c  os  relatórios  apresentados, 
nos  quaes  é  evidente  não  poder  acompanhal-a  de  perto, 
limitando-mo  a  mencionar  as  conclusões  constantes  d'aquelle 
relatório  citado,  no  qual  se  reúnem  e  consubstanciam  as 
conclusões  das  diversas  sub-commissÕes,  depois  de  larga- 
mente discutidas  na  commissão  especial  em  successivas 
sessões. 

Tendo,  pois,  considerado  o  assumpto  nos  seus  aspectos 
mais  importantes  c  que  melhor  podiam  comprehender-se 
no  campo  de  investigação  da  benemérita  sociedade,  syn- 
thetisava-o  com  o  seu  voto  definitivo  nas  seguintes  con- 
clusões, a  que  era  de  toda  a  conveniência  se  procedesse : 

1.^  Melhorar,  facilitar  e  assegurar  a  entrada  do  porto 
de  Lisboa,  procedendo  urgentemente  aos  trabalhos  de  ba- 
lisagem  e  illuminamento  geral  e  especial,  indicados  na  lei 
de  20  de  março  de  1883,  no  relatório  da  grande  commis- 
são nomeada  em  16  de  março  do  mesmo  anno,  e  no  pare- 
cer da  junta  consultiva  de  obras  publicas  e  minas. 

2.^^  Assegurar  e  facilitar  o  serviço  de  pilotagem,  salva- 
vidas  c  rebocadores  no  porto  de  refugio,  em  Cascaes. 

3.''  Reformar  a  organisação,  instrucção  e  disciplina  dos 
serviços  de  pilotagem  da  barra  e  do  porto ;  dotal-os  com 
melhor  material ;  criar  uma  escola  pratica  d'esta  especia- 
lidade, como  já  em  11  de  março  de  1822  propunha  a  com- 
missão dos  melhoramentos  do  commercio  de  Lisboa;  pre- 
parar a  formação  da  mestrança  de  docas  e  acostagem. 

4.^  Substituir  o  actual  serviço  de  registro,  adoptando  o 
systema  dos  questionários  impressos,  apresentados  pelo  pi- 
loto da  barra,  como  já  propuzera  também  a  commissão 
alludida  de  1822. 

õ.^  Organizar  um  serviço  regular  e  continuo  de  infor- 
mação hydrographica  da  enseada  que  precede  a  barra, 
d'esta,  e  do  porto,  vulgarizando  systematicamente  o  co- 
nhecimento do  seu  accesso,  marcação  e  ancoragem,  não  só 
em  relação  ás  circumstancias  naturaes  do  porto,  mas  ás 
condições  administrativas  e  tarifeiras  que  se  estabeleçam 
nelle. 

G.*  Refundir  a  actual  capitania  do  porto  de  Lisboa  numa 
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grande  repartição  directora  de  todos  os  serviços  da  barra 
e  do  porto,  com  serviço  permanente  e  ininterrupto,  e  dotal- a 
com  o  pessoal  e  material  con^'eniente  de  policia,  soccorro 
e  informação. 

7.^  Reformar  o  regulamento  de  policia  do  porto,  em 
harmonia  com  os  propostos  melhoramentos, 

8/  Regulamentar  o  serviço  de  policia  dos  cães,  e  das  em- 
barcações que  se  empreguem  no  transporte  de  passagei- 
ros. 

•  9.'''  Estudar  como  serviço  geral,  convenientemente  pro- 
vido, o  serviço  da  rebocação,  principalmente  a  de  grande 
força. 

IO.'*  Adoptar  o  meridiano  de  Greenwich  como  origem  da 
contagem  do  tempo  para  a  indicação  do  signal  horário  náu- 
tico, facilitando  assim  aos  navios  surtos  no  porto  a  verifi- 
cação dos  erros  e  da  marcha  dos  seus  chronometros. 

11.*  Proporcionar  aos  navios  meios  práticos  de  pode- 
rem com.  facilidade  determinar  os  desvios  das  suas  agu- 
lhas magnéticas. 

12.'*  Não  proceder  a  obra  alguma  sem  primeiro  fazer, 
pelo  menos  durante  o  tempo  que  medeie  entre  a  actualidade 
e  o  da  execução  das  obras,  todos  os  estudos,  que  for  pos- 
sível, relativos  ao  regimen  do  rio,  apreciando  simultanea- 
mente a  influencia  da  torre  de  Belém  sobre  este  regimen. 

13.*  Estudar  o  movimento  das  areias  no  cabedello  e  a 
variação  dos  bancos  de  Gollada  com  as  marés  equinoxiaes 
e  de  sizigyas,  e  bem  assim  as  correntes  de  agua  nas  difte- 
rentes  phases  da  maré  na  barra. 

14.^*  Determinar  com  exactidão  as  origens  do  enloda- 
mento  e  assoriamento  constantes  da  margem  direita. 

15.*  Determinar  qual  o  papel  que  representa  a  vasta 
bacia  do  Mar  da  Palha  na  regularização  da  barra  do  Tejo. 

16.*  Determinar  com  a  maior  exactidão,  e  por  meio  de 
sondagens  repetidas,  a  linha  do  pajjrau. 

17.*  Estudar  quaes  os  movimentos  que  tem  tido  o  banco 
a  W.  da  torre  de  Belera  e  as  causas  da  sua  formação. 

18.'"*  Proceder  com  brevidade  aos  estudos  necessários 
para  a  construcção  de  um  porto  de  abrigo  na  bahia  de 
Cascaes. 

19.*  Estudar  o  estabelecimento  de  uma  pequena  doca 
de  abrigo  em  Paço  de  Arcos,  destinada  a  barcos  de  pesca 
e  ao  serviço  dos  torpedos. 

20.*  Fazer  consistir  o  systema  geral  das  obras  a  exe- 
cutai- no  porto  de  Lisboa : 

a)  Em  um  muro  de  cães  na  margem  direita,  desde  a  es- 
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tacão  (los  caminhos  de  ferro  do  Norte  e  Leste  até  a  tí»rre 
da  Belém,  e  um  dique  de  concordância  do  cães  com  a 
margem,  partindo  d'aquella  estação  até  um  ponto  próximo 
ao  Beato  ; 

/>)  Em  um  cães  e  estrada  ao  longo  da  margem  esquerda, 
desde  o  pontal  de  (Cacilhas  até  a  Trafaria ; 

c)  Em  docas  de  al)rigo  para  pequenas  embarcações,  c  de 
reparação  e  de  carga  e  descarga  para  navios  de  commer- 
cio,  estabelecidas  na  margem  direita. 

21.'^  Construir  desde  já  o  grande  cães  marginal  propos- 
to, incluidas  as  correspondentes  docas  de  marés,  de  repa- 
ração e  mais  accessorios,  entre  Santa  Apolónia  e  Alcân- 
tara. 

22.^  Estudar  o  aproveitamento  dos  terrenos  marginaes 
de  Alcântara  até  Belém. 

213.*  Estabelecer  o  cães  da  margem  direita,  sati.sfazendo 
ás  seguintes  condições: 

a)  Ser  traçado  de  modo  a  acompanhar  o  desenvolvi- 
mento geral  da  margem,  conservando  quanto  possivel  o 
parallelismo  com  a  margem  esquerda ; 

ò)  Permittir,  na  maior  extensão  possivel,  a  acostagem 
aos  grandes  navios  de  commercio,  sendo  de  conveniência 
que  apresente  em  todo  o  seu  desenvolvimento  uma  pro- 
fundidade de  agua  de  cerca  de  10  metros  abaixo  das  má- 
ximas baixa  mares. 

24.'''  Attender  na  construcçao  das  docas  ao  seguinte : 

a)  Que  é  de  toda  a  conveniência  o  estabelecimento  das 
docas  projectadas,  para  abrigo  das  pequenas  embarcações, 
na  Ribeira  Velha  e  em  Belém ; 

b)  Que  é  necessária  a  construcção  de  docas  de  repara- 
ção lixas,  sendo  conveniente  que  pelo  menos  se  construa 
uma  de  grandes  dimensões,  que  possa  dividir  se  em  duas. 
E  também  conveniente  o  estabelecimento  de  planos  incli- 
nados e  bem  assim  de  varadouros  para  os  pequenos  bar- 
cos ; 

c)  Que  é  necessário  o  estabelecimento  de  docas  de  ma- 
rés para  carga  e  descarga  de  navios  do  commercio,  sendo 
conveniente  que  haja  uma  doca  especial  para  madeiras  e 
carvão. 

25.*  Estudar  a  con\'eniencia  da  acquisição  de  uma  doca 
fluctuante,  e  apreciar  se  deverá  ter  as  dimensões  ne- 
cessárias para  poder  receber  os  maiores  na\'ios  de  escala 
que  frequentarem  o  porto ; 

26.''  Estudar  se   é   opportuno  estabelecer  desde  já  no 
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porto  de  Lisboa  uma  doca  de  fluctuação,  não  alterando  as 
disposições  geraes  do  projecto. 

27/  Considerar  em  relação  aos  trabalhos  complementa- 
res do  plano  geral : 

d)  Que  é  conveniente  a  disposição  e  distribuição  geral 
propostas  para  os  terraplenos  dos  cães  e  docas,  bem  como 
o  que  se  refere  á  construcção  de  armazéns,  telheiros,  es- 
tabelecimento de  linhas  férreas,  vedações,  etc,  para  ser- 
viço do  porto  ; 

h)  Que  é  conveniente  a  abertura  da  grande  avenida 
marginal  proposta ; 

c)  Que  é  de  toda  a  vantagem  que  o  porto  seja  dotado 
de  todo  o  material  mais  moderno  e  aperfeiçoado,  para  eífe- 
ctuar  com  rapidez  e  economia  a  carga  e  descarga  das  em- 
barcações ; 

d)  Que  é  conveniente  a  coUocação  proposta  para  as 
gares  maritimas,  sendo  também  de  utilidade  que  se  pro- 
cure aproximar  do  centro  da  cidade  as  estações  de  passa- 
geiros das  diversas  linhas  férreas. 

28. '^  Executar  os  necessários  trabalhos  de  sondagem  do 
terreno,  a  fim  de  verificar  se  é  realisavel,  em  boas  condi- 
ções económicas,  a  fundação  dos  cães  na  parte  da  mar- 
gem comprehendida  entre  o  arsenal  e  a  rocha  do  Conde 
de  Óbidos. 

29.''*  Reconhecida  a  possibilidade  da  fundação  dos  mu- 
ros em  condições  acceitaveis,  preferir,  para  o  estabeleci- 
mento das  docas  de  marés  e  de  fluctuação,  o  local  pro- 
posto pela  commissão  nomeada  em  1883, 

30.^   Submetter  a  um  novo  estudo  o  processo  proposto 
para  adjudicar  a  uma  empresa  particular  a  exploração  das. 
obras. 

31.*  Reorganisar  os  serviços  estatísticos,  particular- 
mente em  relação  ao  movimento  marítimo  e  commercial 
do  paiz,  sob  uma  forma  pratica,  expedita  e  unif(»rme,  as- 
segurando a  publicação  regular  e  opporluna  das  corres- 
pondentes informações. 

32.'''  Substituir  o  processo  actual  do  arqueamento  pelo 
do  Act  de  navegação  de  10  de  agosto  de  18.^3,  adoptado 
já  pelas  prineipaes  nações  maritimas. 

33.'''  Promover  e  facilitar  os  depósitos  e  retém,  em  Lis- 
boa, do  commercio  de  alem  Atlântico,  particularmente  dos 
géneros  chamados  coloniaes,  começando  por  abolir  ou  re- 
duzir o  direito  de  reexportação. 

34.''  Substituir  os  actuaes  impostos  de  tonelagem,  de  pi- 
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lotagem,  etc,  por  um  regimen  completo,  fácil  e  seg-uro  de 
direitos  ou  impostos  de  porto. 

35.^  Rever  no  sentido  de  uma  simplificação  pratica,  e 
consoante  os  nossos  interesses,  situação  e  circumstancias 
peculiares,  o  nosso  regimen  pautal,  e  facilitar  os  serviços 
o  processos  aduaneiros. 

36.*  Estudar  a  conveniência  da  substituição  do  processo 
estabelecido  pela  lei  de  26  de  junho  de  1883,  para  a  crea- 
ção  da  receita  destinada  á  construcção  do  porto  artificial 
do  Leixões  e  dos  melhoramentos  do  de  Lisboa. 

37.''^  Rever  os  regulamentos  de  sanidade  marítima,  de 
modo  a  facilitar,  tanto  quanto  possível,  o  movimento  cora- 
mercial,  sem  prejuízo  dos  legítimos  interesses  da  saúde 
publica. 

38.'"*  Realisar  urg'entemente  as  obras  e  executar  as  me- 
didas que  em  toda  a  parte  teem  feito  decrescer  a  morta- 
lidade, considerando  que  esta  é  em  Lisboa  excessiva,  es- 
pecialmente em  certas  doenças  que  estão  relacionadas  com 
a  insalubridade  das  povoações. 

3U.*  Realisar  com  a  maior  brevidade,  alem  das  obras 
projectadas  no  porto  de  Lisboa,  que  são  de  grande  impor- 
tância para  o  saneamento  da  cidade,  a  reconstrucção  dos 
canos  de  esgoto,  conforme  o  projecto  formulado  pela  ca- 
mará municipal. 

40.^  Reforçar  a  acção  e  fiscal isação  directa  do  estado 
na  administração  das  linhas  férreas  portuguezas,  e  parti- 
cularmente nas  de  caracter  intei-nacional. 

41.''  (Jrganisar  sob  novas  bases  a  administração  da 
cidade,  ou  do  iniinicipio  metropolitano,  alargando  a  área 
d'este  e  reconstituindo  o  seu  governo,  consoante  as  respe- 
ctivas e  singulares  condições  económicas  e  politicas. 

42.*  Rever  a  regulamentação  dos  serviços  públicos,  que 
respeitam  á  segurança  e  coramodidade  do  trafego  marí- 
timo e  commercial. 

A  serie  de  providencias  lembradas  pelas  diversas  cor- 
porações ouvidas  sobre  a  projectada  lei  do  ministro  An- 
tónio Augusto  de  Aguiar,  e  que  submettida  á  camará  dos 
deputados  não  chegou  a  ser  votada,  sendo  todas  de  indu- 
bitável utilidade,  iam  muito  alem  do  que  se  tinha  em 
vista  com  aquella  lei,  que  tinha  só  por  objectivo  as  obras 
da  1.*  secção  do  porto  de  Lisboa  e  a  maneira  de  leval-as 
á  execução,  em  um  período  não  multo  longo  e  por  forma 
que  não  viesse  trazer  grandes  encargos  e  difficuldades  ao 
thesouro. 

No  que,   porem,    esses   pareceres   tinham  de  distincta- 
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mente  applieavel  ao  que  se  havia  em  vista  com  a  lei,  fo- 
ran\  elles  muito  utois,  servindo  de  ensinamento  na  discus- 
são levantada  depois  nas  camarás  em  1885,  e  levando  a 
introduzir  na  primitiva  proposta  algumas  modificações. 

Em  1885  tinha  deixado  de  ser  já  ministro  das  obras 
publicas  esse  notável  estadista  e  homem  de  sciencia  que 
se  chamou  António  Aug-usto  de  Águia]-,  succedendo-lhe 
naquella  pasta  o  conselheiro  António  Maria  de  Fontes  Pe- 
reira de  Mello,  então  presidente  do  conselho  de  ministros, 
o  homem  a  quem  tanto  já  devia  o  paiz  pela  sua  rasgada 
iniciativa  e  primoroso  talento. 

Renovou  elle  na  sessão  legislativa  de  1885  a  iniciativa 
da  proposta  de  lei  apresentada  no  anno  anterior,  com  pe- 
quenas modificações,  e  honra  seja  á  camará  que  na  dis- 
cussão d'ella  poz  completamente  de  parte  a  politica,  pro- 
cui-ando  só  acautelar  os  interesses  do  Estado,  sem  em  nada 
preterir  ou  prejudicar  o  futuro  do  porto  de  Lisboa. 

Sobre  o  parecer  das  commissòes  reunidas  de  fazenda 
e  obras  publicas  da  camará  dos  deputados  e  da  dos 
pares,  abriu-se  nas  duas  camarás  a  discussão,  que  não 
foi  muito  longa.  Membros  de  todas  as  parcialidades  politi- 
cas usaram  da  palavra,  produzindo  considerações  muito 
conspícuas  e  dignas  de  attenção,  sendo,  porem,  todos  de 
accordo  em  que  as  obras  do  porto  de  Lisboa  eram  importantes, 
necessárias,  urgentes  e  inadiáveis.  Versou  a  discussão  so- 
bre se  o  projecto  seria  ou  não  grandioso  de  mais,  se  era 
opportuno  o  ensejo  para  dar  execução  a  obras  tão  dispen- 
diosas, e,  finalmente,  sobre  as  bases  financeiras  do  projecto 
que  levantavam  reparos  de  muitos. 

O  projecto  foi,  finalmente,  votado  por  grande  maioria, 
sendo  a  lei,  que  teve  a  competente  sancção,  concebida  nos 
seguintes  termos : 

Carta  de  lei  de  16  de  julho  de  1885 

DOM  LUIZ,  por  graça  de  Deus,  Rei  de  Portugal  e  dos 
Algarves,  etc.  Fazemos  saber  a  todos  os  nossos  súbditos, 
que  as  cortes  geraes  decretaram  o  nós  queremos  a  lei  se- 
guinte : 

Artigo  1."  E  o  governo  auctorisado  a  adjudicar  em  hasta 
publica,  precedendo  concurso  de  noventa  dias,  a  construc- 
ção  das  obras  do  novo  porto  de  Lisboa,  concernentes  á  1.* 
secção  do  plano  geral  proposto  pela  commissão  nomeada  em 
K)  de  março  de  1883,  coniprehendendo  cães  marginaes, 
pontes  girantes,  docas  de  abrigo,  de  carga,  descarga  e  re- 
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paração,  machinismos  e  guindastes  hydraulicos,  eaes  fluc- 
tuantes  e  vias  férreas  ])ara  serviço  do  mesmo  porto,  nos 
termos  e  em  conformidade  das  seguintes  bases. 

§  1."  As  o})ras  serão  feitas  por  empreitada  geral,  segundo 
o  projecto  definitivo,  que  merecer  a  approvaçao  do  go- 
verno, tendo-se  em  attenção  o  plano  de  melhoramentos  do 
porto  de  Lisboa,  proposto  pela  commissão  nomeada  em  16 
de  março  de  1883,  e  approvado  pela  junta  consulti^•a  de 
obras  publicas  e  minas.  O  projecto  definitivo  servirá  de 
base  ao  respectivo  concurso. 

§  2."  O  governo  publicará  o  caderno  de  encargos  e  o 
programma  do  concurso,  ao  qual  ninguém  poderá  ser  admit- 
tido  sem  que  tenha  depositado  na  caixa  geral  de  depó- 
sitos titulos  de  divida  publica  portugue/,a,  interna  ou  ex- 
terna, no  valor  real  de  540:000á>000  réis. 

A  proporção  que  as  differentes  obras  forem  postas  em 
serviço  serão  restituídos  successivamente  os  titulos  de  que 
trata  este  §,  na  razão  do  que  corresponder  pelo  &eu  preço 
no  mercado  á  importância  de  5  por  cento  do  valor  das  di- 
tas obras. 

§  3.°  O  praso  para  a  construcçao  da  1.*  secção  das  obras 
do  porto  de  Lisboa  será  de  dez  annos. 

§  4.°  O  concurso  versará  sobre  o  preço  das  obras,  o 
qual  não  poderá  ser  superior  a  10.800:000^000  réis. 

§  5."  O  pagamento  dos  trabalhos  executados  será  feito, 
parte  em  dinheiro  e  parte  em  obrigações  de  90/5iOOO  réis 
nominaes  cada  uma,  com  hypotheca  sobre  o  rendimento 
das  obras,  vencendo  juro  de  5  por  cento  ao  anno. 

A  parte  em  dinheiro  comprehende : 

a)  O  producto  da  venda  dos  terrenos,  em  conformidade 
com  o  que  vae  disposto  no  logar  competente ; 

h)  O  producto  do  imposto  de  2  por  cento  ad  valorem 
sobre  a  importação  geral,  criado  por  lei  de  26  de  junho 
de  1883,  depois  de  abatida  a  parte  que  corresponde  ao 
juro  e  amortisação  das  sommas  despendidas  no  porto  de 
Leixões ; 

r)  A  verba  annual  para  melhoramentos  do  porto  de 
Lisboa  inscripta  no  capitulo  6.°  do  orçamento  do  ministé- 
rio das  obras  publicas ; 

d)  O  producto  da  exploração  directa,  ou  adjudicada,  das 
docas,  e  mais  obras  que  se  fizerem  em  virtude  da  presente 
lei. 

A  parte  em  obrigações  será  igual  á  differença  entre  as 
sommas  pagas  em  dinheiro,  e  a  importância  das  obras 
executadas. 
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§  ú."  As  obrigações  a  que  se  refere  o  §  antecedente, 
que  o  go\erno  fica  auctorisado  a  crear  para  este  fim  es- 
pecial, serão  tomadas  em  pagamento  das  obras  pela  em- 
presa ao  preço  firme  de  SO.í^iOOO  réis. 

§  7."  Um  syndicato  nacional  ou  estrangeiro,  cuja  for- 
mação o  governo  poderá  auctorisar,  trocará  aqnellas  obri- 
gações por  dinheiro  corrente,  mediante  a  commissão  de 
'à  '/-2  por  cento  sobre  o  nominal  dos  titulos. 

A  empresa  poderá,  querendo,  conservar  em  seu  poder 
as  ditas  obrigações,  e  auferir  a  mencionada  commissão,  que 
em  qualquer  das  duas  hypotheses  será  paga  pelo  governo. 

§  8.°  De  todos  os  modos,  porem,  nem  o  syndicato,  nem 
a  empresa,  poderão  em  tempo  algum  negociar  nos  merca- 
dos de  Lisboa,  Paris  ou  Londres  aqnellas  obrigações,  as 
quaes,  por  sorteio  semestral,  serão  amortisadas  dentro  do 
praso  máximo  de  quinze  annos,  a  contar  do  decimo  pri- 
meiro depois  do  começo  da  execução  do  contrato. 

§  9."  A  empresa  obrigar-se-ha  a  tomar  pelo  preço  firme 
de  10á>000  réis  por  metro  quadrado  de  superfície,  metade 
dos  terrenos  conquistados  ao  Tejo,  por  eífeito  das  oliras 
do  porto,  depois  de  deduzidos  os  que  forem  necessários 
para  as  docas  e  para  os  usos  públicos.  O  valor  da  super- 
fície disponível  cVestes  terrenos,  dividido  pelo  numero  de 
annos  do  periodo  da  construcção,  será  encontrado  como 
dinheiro  em  cada  anno  nas  sommas  que  a  empresa  tiver  a 
receber  do  Estado. 

§  10."  Não  apparecendo  concorrente  ao  concurso  aberto, 
nos  termos  d'este  artigo,  é  auctorisado  o  governo  a  pro- 
•ceder  á  construcção  da  1."  secção  das  obras  do  melhora- 
mento do  porto  de  Lisboa,  começando  pelas  mais  neces- 
sárias e  urgentes,  e  adjudicando,  por  empreitada  geral,  a 
construcção  de  cada  obra,  comtanto  que  o  dispêndio  an- 
nual  não  exceda  a  quantia  resultante  das  seguintes  verbas : 

a)  Prodncto  disponível  do  imposto  de  2  por  cento  ad 
valorem  ; 

h)  A  somma  de  30:000/>000  réis  destinada  no  orçamento 
a  melhoramentos  no  porto  de  Lisboa;  e 

c)  O  prodncto  da  venda  dos  terrenos  conquistados  ao 
Tejo,  e  da  exploração  das  obras  feitas. 

§  1L°  O  governo  organisará  as  tarifas,  taxas  e  tabel- 
iãs respectivas  á  exploração  dos  melhoramentos  do  porto 
de  Lisboa,  fará  os  regulamentos  competentes,  e  dará  conta 
annualmente  ás  cortes  da  importância  e  qualidade  das 
obras  realisadas,  das  quiuitias  despendidas  e  das  receitas 
arrecadadas. 
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Art.  2.°  Todas  as  questões  que,  por  qualquer  meio  ou 
fundamento,  possam  mover-se  acerca  dos  terrenos  conquis- 
tados ao  Tejo,  nos  termos  d'esta  lei,  serão  deduzidas  ex- 
clusiv^amente  contra  o  Estado  e  em  nenhum  caso  contra  a 
empresa,  sendo  nullos  os  processos  que  contra  esta  se  in- 
tentarem acerca  dos  ditos  terrenos. 

§  único.  As  sobreditas  questões  não  poderão  por  qual- 
quer modo,  e  em  caso  algum,  embaraçar  as  obras  que  se 
estiverem  fazendo,  ou  tenham  de  fazer-se,  nos  menciona- 
dos terrenos. 

Art.  3.°  Fica  revogada  a  legislação  contraria  a  esta. 

Mandamos  portanto  a  todas  as  auctoridades,  a  quem  o 
conhecimento  e  execução  da  referida  lei  pertencer,  que  a 
cumpram  e  guardem  e  façam  cumprir  e  guardar  tão  in- 
teiramente como  nella  se  contém. 

O  presidente  do  conselho  de  ministros,  ministro  e  se- 
cretario de  estado  dos  negócios  da  guerra,  e  interinamente 
encarregado  dos  das  obras  publicas,  commercio  e  indus- 
tria, e  o  ministro  e  secretario  de  estado  dos  negócios  da 
fazenda,  a  façam  imprimir,  publicar  e  correr.  Dada  no 
paço,  aos  16  de  julho  de  1885.=^~^EL-liEI,  com  rubrica  e 
guarda.=  António  Maria  de  Fontes  Pereira  de  Mello  = 
Ernesto  Rodolpho  Hintze  Ribeiro. —  (Logar  do  sêllo grande 
das  armas  reaes). 

Proposta  Ilersent  de  18  de  maio  de  18íí<>  e  projeclo 
apresentado  em  2<>  de  agosto  do  mesmo  anuo. —  Achando  se 
o  publico  cada  vez  mais  interessado  na  realização  das  obras 
do  porto  de  Lisboa,  e  sendo  esse  interesse  partilhado  pelo 
governo,  que  pela  iniciativa  do  fallecido  António  Augus- 
to de  Aguiar  havia  em  25  de  abril  de  1881  apresentado 
ás  camarás  um  projecto  de  lei  para  a  execução  d'ellas,  o 
digno  par  do  reino,  o  sr.  conselheiro  João  José  de 
Mendonça  Cortez,  desejando  entrar  num  campo  verdadei- 
ramente pratico,  interessou  na  questão  dois  protissionaes 
distinctos,  os  engenheiros  Arnault,  chefe  do  syndicato 
constructor  Des  graneis  Boidevavds  tt  égonts  de  Paris,  e 
Hersent,  o  constructor  de  importantes  obras  nos  portos 
marítimos  de  Anvers,  Marselha,  Toulon,  Philipeville,  Saí- 
gon  e  outros,  e  em  7  de  junho  de  1885  apresentou  ao  en- 
tão presidente  do  conselho  de  ministros,  e  ministro  das 
obras  publicas,  o  distincto  estadista  Fontes  Pereira  de  Mel- 
lo, uma  proposta  segundo  as  bases  combinadas  entre  os 
dois,  que  eram: 

1.^  Conclusão   das   obras  do   porto   de  Lisboa  e  sanea- 
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monto  da  cidade  em  dez  annos,  com  amortisação  em 
vinte  e  cinco. 

2."  Pagamento  complementar  d'estas  obras  em  obriga- 
ções de  UO/SÍOO;)  réis,  vencendo  juro  de  5  por  cento,  amorti- 
saveis  ao  par  em  sorteios  amiuaes  ou  semestraes,  dentro 
dos  25  annos  da  data  do  contrato. 

3.*  Compromisso  dos  empresários  de  acceitarem  estes 
titulos  pelo  preço  firme  de  feO/JÍOOO  réis,  sem  terem  a  fa- 
culdade de  os  negociar  nas  praças  de  Lisboa,  Paris  ou 
Londres,  e  mediante  a  commissão  de  3,5  por  cento 

4.^  Acceitaçlo  facultativa  pelos  mesmos  empresários  da 
(juarta  parte,  ou  seja  50  hectares,  dos  terrenos  aptos  para 
editicação,  conquistados  ao  Tejo,  ao  preço  de  10^000  réis 
por  metro  superficial. 

Esta  ultima  condição,  accrescentava  o  sr.  Mendonça 
Cortez,  entendia  dever  passar  de  facultativa  a  obriga- 
tória. 

Para  as  obras  do  porto  de  Lisboa  apresentou  o  enge- 
nheiro Hersent  uma  proposta  datada  de  18  de  maio,  e  que 
era  concebida  nos  seguintes  termos: 

Projet  de  marche  pour  Tentreprise  des  nouvelles  installa- 
tions  maritimes  á  exécuter  au  port  de  Lisbonne 

«Entre  le  gouvernement  portugais,  represente  par  son 
excellence  mr.  le  ministre,  d'une  part,  et  mr.  H.  Hersent, 
entrepreneur  de  travaux  publics,  demeurítnt  à  Paris,  60, 
rue  de  Londres,  d'autre  part,  il  a  été  convenu  ce  qui  suit 
pour  Texécution  des  travaux  maritimes  du  port  de  Lis- 
bonne. 

Dósignation  de  Tentreprise  et  conditions  particulières 

Art.  f'' L'entreprise  dont  il  s'agit  coraprend  Texécution 
de  tous  les  travaux  et  installations  maritimes  du  ])ort  de 
Lisbonne,  tels  qu'iLs  sont  prévus,  ou  ceux  qui  pourront 
être  mis  à  exécution,  dans  un  délai  de...  annecs.  à  partir 
de  Tapprobation  de  la  presente  convention. 

Ces  tra\aux  comportent  particulièremeut  Texécution 
des  (juais,  bassins  á  niveau  variable  ou  à  flot.  bassins  de 
radoub,  doeks,  entrepôts,  terre-pleins,  machines,  destines 
á  former  le  nouveau  port  de  Lisbonne,  etc,  ses  annc- 
xes,  et  à  en  assnrer  le  fonccionement  économiquc. 

Les  dits  travaux  seront  executes  conforiuément  aux 
l>lans  drcssés  })ar  rcntrepreneur  et  approuvés  par  Tadmi- 
nistration  competente  tie  rariefur. 
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Art.  2"  Les  travaux  doiit  il  s'ag'it  seront  executes,  pour 
líi  plus  grande  partie.  à  raisoii  de  prix  fixes  à  forfait  dans 
la  proposition  qui  será  annexée  à  la  precedente  conven- 
tion.  pour  chaque  unité  d'ouvrages,  et  pour  le  surplus, 
à  raison  de  prix  à  convenir  au  íbur  et  à  mesure  que  Tuti- 
lité  en  será  démontrée,  étant  entendu  qu'on  sinspirera 
dans  chaque  cas  particulier,  des  travaux  analogues  qui 
out  été  executes. 

A  —  Les  travaux  à  exécuter  à  forfait  comprendront : 

1"  La  construction  des  murs  de  quai  á  raison  d'un  prix 
fixe  au  mètre  courant,  pour  les  catégories  diíférentes. 
qui  seront  déterminées  par  les  sondages  à  effectuer ; 

2"  L'exécution  des  sondages  pour  la  reconnaissance  du 
fond ; 

3"  La  construction  dun  ou  ])lusieurs  bassins  de  ra- 
doul). 

B — Les  travaux  à  exécuter  aux  prix  d"unité  compren- 
dront : 

1"  Les  dragages  pour  creusement  des  darses ;  Temploi 
en  remblai  de  tons  les  terre-pleins  et  les  remldais  à  faire 
par  emprunt  en  deliors  du  port ; 

2"  Les  dragages  de  rochers  à  employer  au  même 
usage ; 

3"  Ces  empierrements  et  pavages ; 

4"  Les  constructions  de  macliines,  engins  divers,  l)âti- 
ments  d'abri,  docks.etc.  en  general,  tous  les  travaux  non 
dénommés  sous  la  rubrique  A,  qui  seront  à  faire  comme 
conséquence  des  travaux  du  port,  etc.  qui  en  font  partie 
integrante. 

Estimation  des  travaux 

Art.  3*^  Travaux  à  payer  à  forfait : 

Murs  de  quais  à  construir  entre  le  ruisseau  d'Alcan- 
tara  et  le  chemin  de  fer  du  Nord.  sur  une  longueur  de 
5.290™ ;  compris  les  remblais  résultants  des  fouilles  préa- 
lables,  mais  non  le  remblai  des  terre-pleins. 

Bassin  de  radoult  à  construir  à  la  partie  orientale  du 
port. 

Murs  de  quais  des  darses  intérieures,  non  compris  la  dar- 
se  provisoire  de  la  marine  du  centre. 

Installation  des  grues  Armstrong,  compresseurs.  etc. 

Voies  ferrées  pour  le  ser^'ice  des  quais. 
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Pavages  et  chaussése,  clôtures,  etc. 
Hangars,  magasins,  etc. 

B  — Travaux  à  exécnter  sur  série  de  prix: 

Kemblais  de  terre-pleins  des  quais  et  des  terrains  à 
vendre,  au  moyen  des  dragages  des  darses  ou  d'empunts 
à  chercher  au  dehors  du  port. 

Art.  3*^  Les  sommes  seront  íixées  selon  leprojet  délinitif. 

Art.  4'^  Pour  la  sureté  de  Texécution  de  la  presente  con- 
veution,  Tentrepreneur  déposera,  dans  un  délai  de  trentc 
jours  après  Tacceptation  de  son  offre,  à  la  caísse  des  con- 
signations,  une  somme  de  3.000:000  de  francs,  ou  réis 
54O:0OO;500O,  cn  valenrs  portugaises,  lesquelles  seront 
admis  au  pair. 

Les  dites  valeurs  pourront,  au  cours  des  travaux,  être 
retirées  ou  remplacées  par  d'autres,  agrées  par  le  gouver- 
nement  à  la  voíonté  du  déposant. 

Le  cautionnement  será  restituo  par  parties  proportio- 
nelles,  à  mesure  de  la  niise  en  serviee  de  chaque  lot  des 
travaux,  sur  la  base  de  r",20  de  Timportance  des  travaux 
executes. 

Art.  ^'^  Les  prix  definis  dans  ToíFre  comprennent  les 
faux  frais  ordinaires  des  entreprises  tels  que  plans,  mc- 
trés,  traces,  usages  des  bateaux  pour  le  serviee  des  in- 
génieurs  chargés  de  la  surveillance  et  du  controle  des  tra- 
vaux. 

L'entrepreneur  aura  le  droit  d  introduire  en  Portugal, 
pendant  toute  la  durée  des  travaux,  et  ce,  sans  frais  de 
douane  à  Fentrée  ou  à  la  sortie,  sans  frais  d'octroi  et  sans 
impôts,  tous  les  matériaux  et  matières,  toutes  les  machi- 
nes  et  accessoires,  qui  seront  nccessaires  pour  Fentre- 
prise. 

Art.  0*^  Les  travaux  à  exécnter,  en  raison  du  présent 
marche,  seront  complétement  termines  dans  le  délai  de... 
années  à  compter  de  ce  jour  et  seront  commencés  dans  le 
délai  de  six  móis  après  Facceptation  du  prix  de  base. 

lis  seront  executes  dans  Fordre  qui  prescrira  Fadminis- 
tration  portugaise. 

En  cas  d'avance  sur  le  délai  de .  .  .  années  ci-dessus 
indique,  Fentrepreneur  recevra  une  prime  de.  .  . 

En  cas  de  retard  sur  ce  même  délai,  Fentrepreneur  su- 
bira sur  les  sommes  qui  lui  seront  dues  une  retenue  de. . . 

Art.  7."  Les  matériaux  à  employer  dans  Fexécution  des 
dits  travaux  seront  de  la  meilleure  qualité  pour  Fusage  au 
quel  ils  seront  destines. 
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Art.  8^  L'admiiiistration  portugaise  aura  la  facilite  de 
faire  essayer  les  fers,  de  véritier  tous  les  autres  matériaux 
à  employer  dans  la  construction,  et  de  faire  surveiller, 
comme  elle  Tentendra,  la  stricte  et  loyale  exéeution  des 
clauses  du  marche. 

Art.  9".  Pour  le  payement  des  travaux  du  port,  le  gou- 
vernement  portugais  versera  par  à  compte,  chaque  année, 
à  Tentrepreneur,  et  ce,  pendant  toute  la  durée  des  tra- 
vaux, une  somme  en  espèces  de  3,000:000  francs  (trois 
raillions).  Pour  le  surplus,  le  gouvernement  portugais 
émettera,  sous  sa  garantie,  de  bons  spéciaux  qui  seront, 
en  outre,  hypothequés  sur  les  dits  travaux  du  port,  sur 
les  reveuus  qui  en  seront  la  conséquence  et  sur  les  ter- 
rains  conquis. 

Ces  bons  seront  émis  sous  la  forme  d'obligations  de  Ia 
valeur  nominale  de  90?5>000  réis,  ou  ÕOO  francs,  au  fur  et 
à  mesure  de  Tavancement  des  travaux;  ils  seront  amortis 
en  vingt-cinc  années,  d'après  les  échelles  spéeiales  d'amor- 
tissement. 

L'entrepreneur  recevra  ces  bons  en  payement  pour  la 
valeur  de  80í$ÍOOO  réis,  ou  444,44  francs,  et  il  aura  la  faci- 
lite de  les  échanger  contre  la  monnaie  ayant  cours,  auprès 
d'un  syndicat  de  banquiers  portugais  e  étrangers  autorisé 
et  garanti  par  le  gouvernement,  à  raison  d'un  escompte 
de  3  Yâ  pour  cent  de  la  valeur  nominale,  le  dit  escompte 
étant  payé  par  le  gouvernement  portugais. 

Dans  le  cas  ou  Tentrepreneur  garderait  une  partie  de 
ces  bons,  il  lui  serait  tenu  compte,  par  le  gouvernement 
portugais,  de  Tescompte  de  3  '/a  francs  pour  cent  indique 
ci-avant, 

Art.  10'\  Les  payements  seront  faits  à  Tentrepreneur 
comme  il  est  dit  à  Tart.  9,  à  raison  de  90  pour  cent  du 
montant  des  travaux  executes,  par  à  comptes  de  311.111 
francs,  ou  700  obligations  produisant  net  56:000ó>000  réis, 
ou  partie  argent  et  partie  obligations. 

Lorsqu'une  partie  des  travaux  aura  été  livrée  à  Tex- 
ploitation,  le  décompte  final  en  será  dressé  et  la  retenue 
de  10  pour  cent  spécifiée  ci-dessus  será  remboursée  dans 
un  delai  qui  n'excédera  pas  trois  móis  de  la  date  de  mise 
en  service.  De  même,  la  partie  du  cautionnement  afférent 
à  Timportance  des  travaux  mis  en  service  será  réstituée 
dans  un  delai  d'une  année  de  la  même  date. 

La  retenue  de  garantie  de  dix  pour  cent  sur  les  tra- 
vaux executes   será  en  tout  cas  limitée  a  un  maximum  de 
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90:000r>U0U  réis,  ou  500:000  francs,  et  poui-ra  êíro  cou- 
verte  par  im  dépôt  de  valeurs  de  Tetat  portugais,  spécial 
à  eet  eífet. 

Eu  outra  du  payemeut  à  faire  sur  les  travaux  executes, 
le  gouvernement  paye,  en  avance  sur  le  matériel  et  les 
approvisionnements,  à  mesure  qu'ils  seront  eíFectués,  et 
d'après  des  estimations  contradictoires,  une  avance  qui 
pourra  s'élever  jusqu'à  10:000  obligations  de  90/5000  réis, 
ou  5.000.000  francs ;  lesquels  seront  remboursés  à  raisoii 
de  10  pour  cent  sur  chacun  des  payements  ultérieurs  pour 
travaux  executes.  En  ce  cas,  le  matériel  et  les  matériaux 
sur  lesquels  les  avances  auront  été  faites  deviendront  la 
garantie  des  dits  payements  en  avance. 

Art.  IV.  Le  délai  de  garantie,  pour  les  travaux  execu- 
tes, será  d'une  année  pour  chaque  section  livrée  à  Texploi- 
tation. 

Pendant  ce  délai,  Tentrepreneur  será  tenu  de  reparer 
les  ouvrages  qui  auraient  subi  des  détérioi-ations  et  de  les 
remcttre  en  bon  état  sous  la  reserve  de  son  recours  cen- 
tre les  tiers. 

La  garantie  será  liquidée  et  aussi  les  comptes  de  cons- 
truction  pour  chaque  section  en  particulier,  de  sort  qu'à 
la  iin  des  travaux  il  ne  restera  que  Ia  derniére  section  qui 
será  soumise  à  la  garantie. 

Art.  12".  L'entrepreneur  ne  pourra  admeítre  dans  sou 
personnel,  ni  sur  ses  chantiers,  des  hommes  qui  lui  se- 
raient  signalés  par  Tadministration  du  controle  comme  étant 
malhonnêtes  ou  indignes. 

Art.  13''.  Lentrepreneur  devra  se  faire  representar  sur 
place  par  un  fondé  de  pouvoirs,  qui  será  à  la  disposition 
des  ingénieurs  du  gouvernement  chargés  du  controle. 

Ses  actes  seront  valables  comme  ceux  de  Tentrepreneur, 
et  les  Communications  qui  lui  seront  faites  seront  consi- 
derées  commes  étant  faites  à  Tentrepreneur  lui-mème. 

Art.  14*'.  Les  ouvriers,  à  la  solde  de  Tentrepreneur,  (jiii 
seraient  blessés  ou  qui  tomberaient  malades  seront  adniis 
dans  les  hospices  et  hôpitaux  de  Lisbonne ;  mais  Tentro- 
preneur  acquitera  les  frais  selon  les  usages. 

Art.  15".  L'entrepreneur  fera  imprimcr  lOO  exemplaires 
du  marche  et  des  plans  joints  pour  les  remcttre  à  Tailmi- 
nistration  dans  le  délai  de  trois  móis  après  la  signa tiira 
du  dit  marche. 

Paris  le  8  mai  1885. 

H.  Hcrseiit.  fív. 
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As  peças   desenhadas,    que   acompanhavam  a  proposta 
apresentada,  eram: 

Escalas 

N."  1  —  Piau  d'ensemble 1 ;  10.000 

»    2  —  Plan  general  des  dispositions  du  port       1:5.000 
»    o  —  Proíil  longitudinal  des  sondages  sur  la 

ligue   exterieur  des  quais 1:5.000  et  1:500 

»    4   a  8 — Profils   en  travers"  normaux  á  la 

ligne  des  quais 1 :  ÕOO 

»    U  —  Dispositions   des  murs  de  quai  et  dé- 

tails 1 :  100  et  1 :20O 

»     10  —  Bassin   de  radoub  de  160  mètres  de 

long  sur  24  mètres  de  large 1 :  200 

»     11 — Bassin  de  radoub  de  100  mètres  de 

long  sur  21  mètres  de  large 1 :200 

»     12  —  Bassin  de  radoub  de  60  mètres  de  long 

sur  13  mètres  de  large 1 :  200 

»     13  —  Appareils  dépuisement  et  dasséche- 

ment  des  bassins  de  radoub 1 :50 

»     14  —  Machines  motrices  et  pompes  et  d'epui- 

sement  et  d'asséchement 1 :20 

))     15 — Bateau-porte  du  bassin  de  radoub  de 

160  mètres  de  longueur 1:50 

»     16  —  Bateau-porte  du  bassin  de  radoub  de 

100  mètres  de  longueur 1 :50 

»     17 — Embarcadère  flottant — Ensemble  et 

passerelle 1:200  et  l:5n 

»     18 — Embarcadère  flottant — Ensemble  et 

ponton 1 :  51  > 

»     19  —  Appareils  de  manuteution  à  eau  com- 

primée.  í^nsemble  et  details,  1 : 5.000,  1 :  40  et  1 : 5 

)>    20  —  Appareils  de  manutention  à  eau  com- 

primée.  Installatiou  des  compresseurs  et  ac- 

cumulateurs 1 :  50  et  1 :  200 

»    21 — Appareils  de  manutention  à  eau  com- 

primée  de  grues  et  cabestants  ....    1:50  et  1:25 

»     22  —  Appareils  de  manutention  à  eau  com- 

primée.    Machine  à  mater.  Grue  roulante  de 

3  tonnes  et  cabestant  d'une  demi  tonne.  .  .  .  1:200 

»    23  —  Pont  roulant  de  18  mètres  de  portée 

pour  le  passage  du  chemin  de  fer  sur  le  bas- 
sin de  radoub  de  Tarsenal 1 :  50 

»   24  —  Assainissement  et  égouts.  Ensemble  et 

détails 1:5.000  et  1:50 
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Por  este  simples  enunciado,  e  pela  planta  da  estanijKt  viu 
e  IX,  fig.  28  e  seguintes  até  37,  que  representam  os  typos 
dos  principaes  muros  de  cães  e  molhes,  se  vê  a  importan 
cia  d 'este  projecto. 

As  obras  do  novo  porto  eram  somente  comprehendida.s 
entre  a  ponte  de  Santa  Apolónia  e  a  foz  do  caneiro  de 
Alcântara,  prevendo-se  que  mais  tarde  continuariam,  se- 
guindo nos  respectivos  alinhamentos  para  jusante  d'est('  ca- 
neiro até  a  torre  de  Belém,  c  para  montante  desde  a  ])onte 
do  caminho  de  ferro  até  o  Beato. 

O  alinhamento  dos  cães  exteriores  seguia  pelas  curvas 
do  nivel  de  ( — •  8'",00j  a  ( —  10'", 00),  conquistando  muitos 
terrenos  ao  porto,  destinados  uns  a  docas,  outros  a  edifi- 
cações, terraplenos  com  armazéns  e  telheiros,  estradas  e 
caminhos. 

As  docas  eram  as  do  entreposto,  da  alfandega,  do  ar- 
senal de  marinha,  dos  pescadores,  dos  transatlânticos  e  do 
carvão. 

Os  cães  acostáveis  seriam  classificados,  a  partir  de  mon- 
tante, como  cães  do  caminho  de  ferro,  do  entreposto,  da 
grande  e  pequena  cabotagem,  da  alfandega,  do  Terreiro 
do  Paço  para  passageiros,  do  desembarcadouro  no  cães  do 
Sodré,  da  grande  cabotagem,  dos  grandes  transatlânticos, 
do  carvão,  e  dos  vinhos,  cereaes  e  farinhas. 

Três  docas  de  reparação  e  um  plano  inclinado,  com  to- 
dos os  apparelhos  de  manutenção  de  mercadorias,  depósi- 
tos e  armazéns,  accessorios  dos  cães,  linhas  férreas  para 
guindastes  e  para  Avagons  de  chegada,  de  partida,  de  es- 
tacionamento e  de  triagem,  e  com  todos  os  accessorios  dos 
cães,  completavam  este  importante  projecto,  pelo  qual  se 
criavam  três  grandes  baiiros  novos  para  a  cidade. 

A  área  molhada  das  docas  meJia  28,40  hectares,  e  o 
desenvolvimento  dos  cães  exteriores  era  de  5.331  metros, 
alem  dos  interiores  e  dos  taludes  empedrados  das  diversas 
docas. 

Admittiam-se,  porem,  pequenas  modificações  na  disix»- 
sição  e  colloeaoão  das  docas,  que  nada  alteravam  o  pen- 
samento e  a  economia  geral  do  projecto. 

Apresento,  para  melhor  apreciação  d'este  estudo,  os  per- 
fis transversaes  dos  novos  cães  e  terraplenos  conquista- 
dos, com  a  applicação  que  se  propunha  dar-se-lhes,  c  que 
eram  do  teor  seguinte : 

Na  estampa  viii,  fig.  29,  o  corte  do  cães  avançado  em 
Alcântara  com  o  terrapleno,  que  tem  a  largura  total  de  254 
metros,  sendo  õO  metros  para  terrapleno  jnnto  ao  cães  e 
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1S4  metros  para  edificações  separadas  por  uma  via  de  20 
metros  de  largura. 

Fig.  30,  cortes  do  mesmo  cacs  axançadOj  representando  a 
doca  de  Alcântara,  sendo  de  80  metros  os  dois  terraplenos 
ao  longo  do  cães  avançado  e  só  do  N.  da  doca,  tendo  esta 
100  metros  de  largura,  e  seguindose-lhe  armazéns  e  ou- 
tros edifícios,  com  duas  ruas  de  20  metros  de  largura. 

Fig.  31,  c<'trte  transversal  em  frente  de  Santos,  sendo 
de  80  metros  o  terrapleno  do  cães  e  as  novas  edifica- 
ções andando  por  20  a  26  metros  de  largura,  com  um 
outro  terrapleno  de  48  metros. 

E  na  estampa  ix,  fig.  32,  corte  transversal  do  cães 
de  Santos,  contendo  a  doca  e  os  terraplenos,  telheiros, 
armazéns  e  ruas. 

Fig.  33,  corte  transversal  do  cães  avançado  e  terrapleno 
de  395  metros,  entre  as  docas  dos  transatlânticos  e  de 
pesca ; 

Fig.  34,  corte  transversal  pela  entrada  da  doca  de 
pesca. 

Fig.  35,  corte  transversal  do  cães  avançado  e  terrapleno 
conquistado  na  frente  da  praça  do  Comraercio. 

Fig.  36,  corte  transversal  pela  doca  da  alfandega. 

Fig.  37,  corte  transversal  do  cacs  e  terrapleno  entre  a 
doca  da  alfandega  e  a  do  Terreiro  do  Trigo. 

Todos  estes  perfis  dão  ideia  da  construcção  dos  muros 
do  cães  e  molhes,  da  profundidade  a  que  deviam  descer, 
e  hem  assim  do  systema  de  construcção  que  nelles  devia 
ser  empregado,  bastando  elles  para  dar  ideia  do  projecto. 

Primeiro  concurso  j)ara  apresentação  de  projectos. — Foi 
depois  d'isto  que  no  n.°  188  do  Diário  do  Governo  de  25 
de  agosto  de  1885  se  publicou  a  portaria  e  programma 
do  teor  seguinte : 

«Tornando-se  necessária  a  organisação  do  projecto  de- 
finitivo que,  nos  termos  do  §  1.°  do  artigo  1.°  da  carta  de 
lei  de  16  de  julho  findo,  tem  de  servir  de  base  ao  con- 
curso para  a  adjudicação  das  obras  do  novo  porto  de  Lis- 
boa, concernentes  á  l.'^  secção  do  plano  geral  proposto 
pela  commissão  nomeada  em  16  de  março  de  1883: 

Ha  por  bem  Sua  Majestade  El- Rei  ordenar  o  se- 
guinte : 

1."  Por  espaço  de  120  dias  se  abra  concurso  para  a 
apresentação  no  ministério  das  obras  publicas  do  projecto 
definitivo  das  obras  que  devem  ser  executadas  na  margem 
direita  do  Tejo,  entre  a  ponte  Oeste  da  estação  do  cami- 
nho   de    ferro    de    Leste    e    o   prolongamento   do  caneiro 
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de  Alcântara,  tendo  em  attençao  o  supradito  plano  ge- 
ral. 

O  prazo  mencionado  começa  a  contar-se  do  dia  da  pu- 
blicação d'esta  portaria  no  Diário  do  (xoverno. 

2."  O  projecto  das  obras,  de  que  trata  o  numero  ante- 
cedente, será  elaborado  nos  termos  do  programma  que 
com  esta  portaria  baixa  assignado  pelo  director  geral  das 
obras  publicas  e  minas. 

3.'^  Durante  o  prazo  do  concurso  estarão  patentes  na 
repartição  de  obras  publicas  do  ministério  das  obras  pu- 
blicas commercio  e  industria,  em  todos  os  dias  úteis,  des- 
de as  10  horas  da  manhã  até  as  4  da  tarde,  todos  os  es- 
tudos que  ofíicialmente  teem  sido  feitos  acerca  das  obras 
do  melhoramento  do  porto  de  Lisboa,  a  fim  de  poderem 
ser  consultados  pelos  concorrentes. 

4."  Os  projectos,  elaborados  nos  termos  d'esta  portaria 
e  do  programma  que  d'ella  faz  parto,  serão  apresentados 
pelos  concorrentes  pelas  1 1  horas  da  manha  do  dia  23  de 
dezembro  do  corrente  anno,  perante  a  commissão  oppor- 
tunamente  nomeada  para  os  receber,  terminando  o  prazo 
para  a  recepção  dos  mesmos  projectos  uma  hora  de- 
pois. 

5."  Dos  projectos  apresentados  serão  dados  aos  concor- 
rentes os  competentes  recibos  assignados  pelo  secretario 
da  commissão. 

6."  Os  projectos  recebidos  nos  termos  do  numero  ante- 
cedente serão  enviados  ajunta  consultiva  de  obras  publi- 
cas e  minas,  para  os  apreciar,  devendo  ser  classiíica- 
dos.  pela  ordem  do  mérito  relativo,  aqnelles  que  estiverem 
no  caso  de  merecer  a  approvação  para  serem  applicados 
ás  obras  do  porto  de  Lisboa. 

7.°  Ao  projecto  que  for  classificado  em  primeiro  logar  é 
concedido  o  premio  de  6:OOO?5ÍO0O  réis,  e  ao  classificado, 
em  segundo  o  de  4:OOOií5!000  réis. 

8.°  O  governo  adquire  a  propriedade  dos  projectos 
premiados,  a  fim  de  dispor  d'elles,  como  tiver  por  conve- 
niente. 

Os  não  premiados  serão  restituídos  aos  seus  auctores, 
(|uando  o  reclamem. 

í>.°  Será  publicada  na  fclha  official  a  relação  dos  pro- 
jectos apresentados  no  concurso,  com  a  designação  d"a- 
quelles  que  tiverem  sido  premiados.  Paço  em  24  de 
agosto  de  1885.  =  António  Maria  de  Fontes  Pereira  de 
Mello. 
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Programma  para  o  concurso  do  projecto  definitivo  da  1.» 
secção  das  obras  do  porto  de  Lisboa,  de  que  trata  a  por- 
taria d'e-}ta  data. 

Art.  1.'^  O  projecto  definitivo,  a  que  se  refere  este  pro- 
gramma, comprehenderá  cae.s  marginaes,  pontes  girantes, 
docas  de  a})rigo,  de  carga,  descarga  e  reparação,  maehi- 
nismos  e  guindastes  hydraulicos,  cães  fluctuantes.  vias  fer- 
i-eas,  e  mais  accessorios  para  o  serviço  do  porto,  sendo 
composto   das    seguintes  pecas  : 

1."  Planta  geral  na  escala  de  1/5000,  devidamente  cotada, 
de  todas  as  obras  concernentes  á  1.^  secção  do  plano  ge- 
ral da  commissão  nomeada  em  16  de  março  de  1883. 

2.'^  Perfil  geral  de  todos  os  cães  e  molhes  na  escala  de 
l/õOOO  para  as  distancias  liorizontaes  e  l/óOO  para  as  ver- 
ticaes. 

3.°  Perfis  transversaes  dos  mesmos  cães  e  molhes  na  es- 
cala de  1/500  pai-a  as  distancias  e  alturas. 

4."  Desenhos  especiaes  de  cada  uma  das  obras  a  exe- 
cutar, na  escala  de  1/100  para  as  de  extensão  inferior 
a    100   metros   e   de  1/200  para  as  de  extensão  superior. 

õ.°  Detalhes  das  diíFerentes  obras,  adoptando-se  a  escala 
de  1/10  ou  1/20. 

C."  Medição  geral  das  dilferentes  ol)ras  do  projecto. 

7,"  Memoria  descriptiva  e  justificativa. 

§  1.°  Na  planta  geral  será  traçada  a  linha  da  máxima 
baixa-mar. 

§  2.*^  No  perfil  longitudinal  e  transversal  serão  traçados 
os  uiveis  da  máxima  baixa-mar  e  prea-mar. 

Art.   2.°  A  planta  geral  comprehenderá: 

1."  Um  cães  avançado  acostavel  exteriormente  aos 
maiores  navios  do  commercio  em  toda  a  extensão  da  l.'"* 
secção,  devendo  junto  ao  mesmo  haver  nas  máximas  baixa- 
mares  altura  de  agua  não  inf^-rior  a  10  metros : 

2.°  Docas  de  abrigo,  de  carga  e  de  descarga  para  navios 
de  grande  lotação,  com  os  competentes  molhes  e  cães  in- 
teriores, devendo  ter  profundidades  de  agua  não  inferiores 
a  7  metros  abaixo  do  zero  hvdrographico ; 

3.°  Docas  de  abrigo,  de  carga  e  de  descarga  para  pe- 
quenos barcos  ; 

4.°  Duas  docas  de  reparação,  tendo  a  1.''  180  metros  de 
comprimento  e  30  de  largura  de  entrada,  e  podendo  á  von- 
tade ser  dividida  em  2 ;  e  a  2.^  90  metros  de  comprimento 
e  15  de  largura  de  entrada.  Junto  a  estas  docas  serão 
projectadas   as   respectivas  officinas.  Eeservar-se-ha  alem 
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cVi.sto  o  espaço  para  uma  outra  doca  do  reparação  de 
grandes  dimensões. 

Art.  3.^*  Todo  o  espaço  conquistado  ao  leito  do  Tejo, 
que  não  for  aproveitado  para  a  fluctuação  nas  docas,  será 
aterrado   até   o   nivel  do  coroamento  dos  muros  de  cães. 

Art.  4."  Adoptar-se-hão  as  disposições  necessárias  para 
que  os  serviços  do  arsenal  de  marinha,  na  parte  que  res- 
peita aos  estaleiros  de  construcção  e  lançamento  de  na- 
vios, não  sejam  prejudicados. 

Art.  5.°  A  largura  do  terrapleno  do  cães  avançado  cm 
frente  das  grandes  docas  será,  pelo  menos,  de  100  metros 
entre  as  arestas  exteriores  dos  dois  muros  que  o  sustentam. 
Todos  os  restantes  terraplenos  terão  largura  sufficiente 
para  o  estabelecimento  dos  armazéns,  manobra  dos  guin- 
dastes, serviço  da  via  férrea  e  completa  commodidade  e 
segurança  do  transito.  Os  pavimentos  dos  primeiros  terra- 
plenos referidos  serão  calçados  em  uma  largura  não  infe- 
rior a  30  metros  a  contar  das  arestas  do  muro  do  cães,  e 
os  dos  restantes  serão  também  calçados  nas  proporções  ade- 
quadas á  natureza  dos  serviços  a  que  tiverem  de  satisfa- 
zer. 

Art.  6.°  A  largura  das  vias  férreas  para  o  serviço  das 
docas  será  igual  á  das  linhas  que  convergem  na  capital 
{V\C)1  entre  as  faces  interiores  dos  carris),  a  fim  de  po- 
derem ser  com  ellas  ligadas  nas  estações  da  Santa  Apo- 
lónia e  Alcântara. 

Art.  7.°  A  continuidade  da  circulação,  tantt»  a  or- 
dinária, como  a  que  tiver  logar  pelas  vias  férreas,  será 
obtida  por  meio  de  pontes  metallicas  nas  entradas  das  do- 
cas, adoptando-se  para  estas  pontes  o  mais  aperfeiçoado 
systema  de  manobras,  de  modo  a  permittirera  a  mais 
prompta  entrada  e  saida  das  embarcações. 

Art.  8.°  Os  armazéns  projectados,  para  serem  colloca- 
dos  ao  longo  do  cães,  serão  do  typo  mais  adequado  á  fácil 
e  económica  manobra  e  segurança  das  mercadorias  depo- 
sitadas, attendendo-se  a  que  devem  prestar-se  convenien- 
temente á  fiscalisação  aduaneira. 

Art.  9."  Os  guindastes  serão  do  systema  mais  aperfei- 
çoado, actuados  pela  pressão  hydraulica,  em  numero  e 
força  sufficientes  para  o  serviço  do  porto ;  suppondo-se  um 
movimento  de  1.500:000  toneladas  de  1:000  kilogrammas 
de  mercadorias  por  anno.  Para  o  funccionamento  d'estes 
guindastes  haverá  as  offieinas  e  accumuladores  hydraulicos 
convenientes. 

Art.  10,°  O  embarque  e  desembarque  para  passageiros 
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('  rocov'ag"cn.s  será  facilitado  por  meio  do  cães  fluctuante.s, 
ou  estrados  moveis,  que  deverão  ser  proporcionados  á  im- 
portância das  localidades  onde  forem  estabelecidos  nas 
docas. 

Art.  11."  Na  memoria  descriptiva  e  justiíicativa,  a  que  se 
refere  o  n.°  7  do  artigo  1.°,  indicar-se-ha,  com  relação  ás 
differentes  obras,  a  natureza  e  qualidade  dos  materiaes  a 
empregar,  os  processos  de  cunstrucção,  e  <>s  cálculos  de 
resistência  e  csta})ilidade. 

Direcção  geral  de  obras  publicas  c  minas,  em  24  de 
agosto  de  1885.=^  O  director  geral,  Jofuiulm  Simòcs  ]\ítir- 
glochi. 

Os  estudos,  documentos  e  dados  tecbnicos  que  foram 
franqueados  aos  concorrentes  para  llies  servirem  de  base 
aos  seus  projectos,  e  que  estivaram  patentes  durante  o 
prazo  do  concurso,  foram : 

Plano  geral  das  obras  entre  o  Beato  e  a  torre  de  Be- 
lém pela  commissão  de  9  de  setembro  de  1871. 

Relatório  e  desenhos  de  John  Coode,  de  julho  de  1882. 

Plano  da  commissão  de  K!  de  março  de  1883  (2  volumes 
e  1  atlas). 

Planta  com  a  escala  de  1/10:000  do  rio  e  da  margem 
norte  do  Tejo,  com  as  linhas  do  máximo  prea-mar,  o  da 
baixa-mar  e  a  sondagem  de  metro  a  metro,  com  as  curvas 
de  nivel  e  a  indicação  de  80  sondagens  geológicas. 

Perfil  hydrographico  e  geológico  na  direcção  do  cães 
exterior. 

Perfis  transversaes  normaes  á  muralha  exterior. 

Planta  na  escala  de  1/5:000,  contendo  três  perfis  da  son- 
dagem geológica,  na  linha  exterior,  a  100  metros  para  o 
interior,  e  na  linha  marginal  do  aterro. 

Reconhecimento  geológico  do  leito  do  rio  Tejo  na  mar- 
gem direita. 

Concurso  para  o  projecto  das  oJ)ras  do  porto  de  Lis- 
l)oa.  —  Aberto  o  concurso  para  o  projecto  das  obras  do 
porto  de  Lisboa  por  4  mezes,  e  nos  termos  da  respectiva 
lei  e  do  programma  publicado  no  jornal  official,  foi  grande 
o  enthusiasmo  da  praça  de  Lisboa,  rennindo-se  os  princi- 
paes  negociantes  e  capitalistas  com  o  fim  patriótico  de 
apresentarem  um  projecto,  que  fosse  digno  d'esta  cidade  e 
representasse  as  suas  aspirações.  Convidaram  para  isso  os 
engenheiros  portuguezes  e  estrangeiros  que  mais  confiança 
lhes  inspiraram,  para  se  encarregarem  cVaquelle  trabalho. 
Foram  estes  os  srs.  João  Joaquim  de  Mattos,  Bento  For- 
tunato de  Moura  Coutinho  de  Almeida  d'Eça,  ]\[anoel  Af- 
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fonso  de  Espregneira,  José  Joaquim  de  Paiva  Cabral  Cou- 
ceiro, Frederico  Ressano  Garcia,  Cândido  Celestino  Xavier 
Cordeiro,  Augusto  Fuschini  e  Adolpho  Loureiro,  aos  quaes 
se  aggregou  o  distincto  engenheiro  francez  Adolpho  Gué- 
rard.  Foi  este  grupo  de  engenheiros  que  formou  o  cha- 
mado Grupo  Nacional, 

Apesar  da  diligencia  com  que  se  entregaram  logo  a 
este  estudo,  o  praso,  porem,  era  tão  limitado  para  se 
tratar  de  assumpto  tão  complexo,  e  para  cuja  resolução 
faltavam  muitos  elementos,  que  só  com  muita  dificuldade 
e  demora  o  governo  podia  ir  fornecendo,  que  não  ponde 
deixar  de  ser  prorogado. 

Convindo,  todavia,  dar  ao  trabalho  todo  o  possível  de- 
senvolvimento para  melhor  poder  ser  apreciado  pelo  go- 
verno, foi,  attendendo  á  representação  que  lhe  fora  dirigida 
pelo  commercio,  que  tinha  tomado  a  seu  cargo  a  apresen- 
tação do  que  chamava  o  seu  projecto,  que,  por  despacho 
de  15  de  dezembro,  foi  prorogado  até  1  de  fevereiro  de 
1880  o  praso  d'aquelle  concurso  annunciado  para  23 
d'aquelle  mez,  não  sem  reparo  do  empreiteiro  Hersent,  que, 
por  carta  de  15  de  dezembro  de  1885,  tinha  remettido  de 
Paris  muitos  exemplares  do  projecto  que  havia  elaborado 
para  o  mesmo  concurso,  que  devia  realisar-se  nos  termos 
do  annuncio  de  25  de  agosto  anterior,  observando  que,  se 
o  seu  projecto  fosse  conhecido  dos  outros  concorrentes, 
poderia  elle  ficar  collocado  em  situação  de  inferioridade  aos 
outros.  Não  reclamando,  porem,  sobre  o  facto,  desejava 
somente  que  fosse  constatada  a  sua  declaração. 

Em  1  de  fevereiro  de  1886  abriu-se  a  praça  annunciada 
e  apresentaram-se  no  concurso  os  seguintes  projectos: 

1."  do  grande  empreiteiro  francez  H.  Hersent. 

2."  de  Jorge  Arthur  Schiappa  Monteiro. 

3."  de  Frederico  Williams  Reeves. 

4."  projecto  A  do  chamado  Grupo  Nacional. 

5."  projecto  B  do  chamado  Grupo  Nacional. 

6.°  de  H.  J.  Fourmont. 

E  de  cada  um  d'estes  projectos  que  vou  agora  occu- 
par-me. 

Projecto  de  II.  Hersent,  de  lo  de  dezembro  de  1085. — 
Fs';o  projecto,  de  cujas  peças  desenhadas  dei  noticia  na 
pag.  37  e  anteriores,  e  cujas  principaes  disposições  cons- 
tam das  estampas  viii  e  ix,  era  acompanhado  de  uma  me- 
moria, em  que  se  descrevia  e  justificava  o  traçado  e  as  dis- 
posições, que  estavam  em  harmonia  com  as  condições  do 
programma  do   concurso,    e    que  deviam  fazer  face  a  um 
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movimento  maritimo  de  1.238:024  T,  que  se  averiguou  ter 
sido  o  de  Lisboa  em  1883. 

Esta  memoria  era  dividida  em  quatro  partes,  a  saber: 
Descripção  summaria  das  obras  projectadas,  justificação 
das  disposições  do  projecto,  apreciação  descriptiva  do  custo 
das  construcçÕes  projectadas  o  resumo  das  quantidades  de 
trabalho  a  executar. 

Attendendo,  não  só  ás  necessidades  de  momento,  mas 
ás  futuras,  dos  cães  e  docas  precisas  para  dar  satisfação 
ao  movimento  commercial  do  porto,  e  admittindo  que  as 
melhores  disposições  d'elle,  e  o  emprego  dos  mais  aperfeiçoa- 
dos instrumentos  de  manutenção  de  mercadorias,  poderiam 
satisfazer  e  exceder  mesmo  o  serviço  de  250  T  por  metro 
linear  de  cães,  e  que  com  a  applicaçao  dos  processos  mo- 
dernamente empregados  aquella  percentagem  poderia  che- 
gar a  perto  de  300  T,  deveria  haver  um  desenvolvimento 
de  cães  acostáveis  de  5:000  a  6:000  metros,  desenvolvi- 
mento mais  do  que  sufiiciente,  se  se  attendesse  a  que  uma 
parte  do  trafico  do  porto  se  faria  por  trasbordo,  sem  que 
as  mercadorias  passassem  pelos  cães. 

Mas  a  segurança  dos  navios  não  ficaria  assegurada  de 
uma  maneira  absoluta,  e  os. interesses  ligados  ao  porto  não 
seriam  inteiramente  satisfeitos  só  com  os  cães  projecta- 
dos, e  por  isso  o  engenheiro  Hersent  incluiu  no  seu  pro- 
jecto diversas  docas. 

Demais,  importando  muito,  para  a  economia  do  trafico  e 
facilidade  das  operações  commerciaes,  que  o  porto  fosse  tão 
grande  que  permitta  a  classificação  e  divisão  das  merca 
dorias,  como  se  fez  em  Anvers,  como  se  faz  em  Londres, 
e  como  se  trata  de  fazer  em  Marselha  e  no  Havre,  seria 
preciso  contar  com  um  excedente  de  superficie  sobre  o  es- 
trictamente  necessário. 

No  conjuncto  das  construcções  projectadas  para  o  pri- 
meiro periodo  de  trabalho  comprehendem-se  9:489  metros 
de  cães,  dos  quaes  800  metros  para  o  arsenal  de  mari- 
nha e  500  metros  com  taludes  empedrados  utilisaveis  para 
diversos  usos,  podendo  essas  construcções  ser  adiadas  para 
se  irem  completando  á  medida  que  isso  se  julgar  oppor- 
tuno. 

Por  aquelle  projecto  conquistar-se-iam  ao  rio  aproxima- 
damente 122  hectares,  dos  quaes  25  para  docas,  40  para 
cães  utilisaveis,  32  para  vias  férreas,  praças,  ruas  e  ave- 
nidas, e  25  para  construcções  civis,  devendo  a  venda  dos 
terrenos  conquistados  dar  um  producto  importante. 

As   docas   eram :  uma  para  os  transatlânticos  com  10,4 
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lifctaros  ontrc  o  iiistitutd  industrial  c  Santos;  uma  jjara  o 
pescado,  na  Ribeira  Nova,  com  3,8  hectares;  uma  para 
oai'vão,  madeiras,  petróleo,  etc,  com  7,6  hectares,  em 
frente  do  quartel  dos  marinheiros  militares  em  Alcântara; 
uma  para  o  arsenal  de  marinha,  com  1,60  hectares;  e 
duas  a  montante  do  Terreiro  do  Paço,  com  1  hectare  cada 
uma,  para  barcos  do  lúo  e  de  pequena  cahotagem. 

Supprimia  o  engenheiro  ílersent  a  doca  de  fluctuação, 
suppondo  que  seria  útil  deixar  todas  as  docas  livres  para 
a  evoluçFio  dos  na^•ios,  sem  a  sujeição  ao  jogo  de  poi'tas 
de  eclusas,  e  attendendo  a  que  sendo  o  máximo  desnível 
das  marés  do  porto  de  Lisboa  de  cerca  de  4'", 5,  não  eram 
aqui  de  g-rande  importância  as  vantagens  resultantes  do  nivel 
constante  para  as  operações  commerciaes  dos  navios.  Eram, 
pois,  todas  as  suas  docas,  docas  de  marés. 

As  profundidades  que  estabelecia  para  o  seu  projecto 
eram,  abaixo  do  zero  hydrographico : 

8"', 50  para  o  cães  avançado  e  para  os  cães  interiores  da 
doca  dos  transatlânticos. 

8"',00  para  os  docas  de  carvão,  madeira,  etc. 

7'", 00  para  a  do  arsenal  de  marinha. 

5"\00  para  a  do  pescado. 

4'",(»0  para  as  das  embarcações  fluviaes  e  de  cahota- 
g-em. 

No  traçado  do  cães  recuava  o  eng-enheiro  Hersent  um 
})ouc(»  a  linha  marg-inal  do  Tejo  sobre  a  proposta  pela  com- 
missão,  parecendo-llie  que  seria  muito  mais  económico 
aj)roximál-a  da  cidade,  o))tendo  a  profundidade  prescripta 
junto  a  ella  por  meio  de  dragagens,  não  ficando  prejudi- 
cado o  bom  regimen  do  porto,  nem  mais  prováveis  os  as- 
soriamentos  futuros. 

Naquella  época  julgava  o  engenheiro  Hersent  que  os 
elementos  de  colmatagem  deante  de  Lisboa  não  tinham 
importância,  pois  que  as  aguas  do  rio  eram  decantadas  no 
Mar  da  Palha,  e  as  do  Oceano  nKo  traziam  depósitos  de  fora, 
e  que  portanto  pouco  havia  a  recear  das  colmatagens. 
Demais,  julgava  que  desde  muito  tempo  aquelles  aterros 
eram  insignificantes  e  que  diminuiriam  ainda  com  uma  di- 
recção da  margem  do  rio  melhor  definida,  esperando  que  a 
melhor  direcção  das  correntes  de  enchente  e  de  vasante  de 
terminaria  um  augmento  de  velocidade  ao  longo  da  mar- 
gem, que  afastaria  os  depósitos.  Por  isso  as  docas  se  não 
envasariam  muito,  podendo  dar-se-lhes  uma  conservação 
])or  meio  de  dragagens,  que  não  seria  muito  custosa;  sendo 
certo   (|ue   os   envasamentos   diante   do   arsenal   eram  em 
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i^raiulc  jjíirtc  (.Icvklos  aos  que  traziam  os  canos  de  es- 
^a»to  e  aos  ivsiduos  do  toda  a  ordem,  j)rovcnientt'S  das  car- 
gas e  descarg-as  dos  navios  que  vinham  ao  porto. 

Para  estabelecer  a  communicação  ferro-viaria  de  uma  á 
outra  extremidade  da  cidade  julgava  indispensável  passar 
em  frente  do  arsenal,  que  no  entanto  ficaria  muito  mais 
bem  servido  com  uma  doca  para  abrigar  todo  o  seu  mate- 
rial marítimo,  dispondo  ainda  do  lado  de  W.  de  um  cães 
de  10i>  metros  de  frente,  entre  o  dique  e  as  no\-as  cales 
projectadas.  Interior  e  exteriormente  da  doca  poderia  ha- 
ver logar  para  dois  ou  três  grandes  navios,  e  para  maior 
facilidade  da  passagem  da  via  férrea  poderiam  as  duas  carrei- 
ras, que  hoje  tem  o  arsenal,  ser  deslocadas  para  os  terre- 
nos conquistados  a  W.  Tudo  isto  daria  áquelle  estabele- 
cimento uma  larga  compensação  pela  inconveniência  da 
passagem  da  linha  férrea  através  d'elle. 

Para  satisfazer  ao  respectivo  ai'tigo  do  programma  de 
concurso,  projectava  três  docas  de  reparação,  ou  diques, 
com  as  dimensões  de:  comprimento  IGO,  10' >  e  GO  metros; 
largura  em  cima  28,  21,06  e  13  metros;  largura  em  baixo 
24,  19,12  e  10  metros. 

A  estas  docas  estariam  annexas  as  competentes  machi- 
nas  de  esgoto  e  officinas  de  reparação. 

< )  porto  seria  dotado  de  uma  dupla  via  férrea  marginal, 
ligando  as  estações  dos  caminhos  de  ferro  de  N.  e  L.  e  de 
Alcântara,  para  o  serviço  geral  e  de  passageiros,  com  uma 
^•ia  particular  para  a  circulação  e  classificação  das  merca- 
dorias, e  as  vias  de  garagem  e  de  estacionamento  de  va- 
gons  vasios  e  carregados,  e  de  forma  a  poderem  servir  to- 
dos os  cães  e  docas,  e  de  maneira  a  tornar  possível,  pratica- 
mente, o  embarque  ou  desembarque  de  1:ÕOO  a  2:000 
toneladas  de  mercadorias  por  dia.  Vias  de  triagem,  de  forma- 
ção de  trens  de  circulação,  e  de  juncção  de  todas  as  estações, 
seriam  estabelecidas,  de  forma  a  servirem  o  melhor  possivel 
todos  os  pontos  do  porto,  íicando  elles  isolados  do  serviço 
das  viaturas  ordinárias  por  meio  de  vedações  cuidadosa- 
mente dispostas.  Estas  linhas  férreas  ir-se-iam  estabelecendo 
á  medida  que  os  terrenos  fossem  conquistados  ao  porto,  to- 
mando uma  situação  definitiva,  quando  as  obras  chegassem 
ao  seu  termo.  E  o  serviço  terrestre  ficaria  completo  com 
■stradas,  avenidas  e  praças,  sendo  muito  desenvolvida  a 
descripção  da  parte  do  projecto  que  dizia  respeito  a  com- 
municaçoes  terrestres,  assim  como  a  das  machinas  e  equi- 
pamento dos  cães,  a  do  escoamento  das  aguas  e  esgotos. 
aos  typos  de  rails  e  poutt-s  metallicas  moveis,  etc,  etc. 
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Finalmente,  apresentava  com  o  projecto  o  resumo  dos 
]>rincipaes  serviços  que  haveria  a  executar,  e  as  suas  quan- 
tidades que  serviriam  para  fazer  a  estimativa,  ou  apre- 
ciação do  custo  da  obra. 

Este  projecto  vinha  acompanhado  de  uma  nota,  que  era 
como  que  uma  variante  que  lhe  propunha,  na  qual,  conser- 
vando-se  nos  seus  traços  geraes  o  traçado  das  obras  e  as  suas 
linhas  exteriores,  se  reduziam,  porem,  aquellas,  de  forma 
a  poder  o  seu  conjuncto  entrar  na  despesa  prevista  pela 
lei  votada. 

De  resto,  devia  sempre  haver  todo  u  cuidado  em  não 
limitar  qualquer  projecto  ás  necessidades  da  actualidade  ; 
mas  sempre  attender  ás  de  futuro,  que  exigiriam  a  sua 
ampliação  e  alargamento. 

O  seu  plano  obedecia,  pois,  áquelle  pensamento,  per- 
mittindo  o  maior  desenvolvimento  do  porto  de  Lisboa ; 
mas  adiando  algumas  das  suas  partes  para  só  se  fazerem 
á  medida  que  as  necessidades  do  trafico  as  fossem  exi- 
gindo. 

Parecia-lhe  assim  que  só  uma  pequena  doca  a  montante 
do  arsenal  satisfaria  ás  necessidades  das  fragatas,  po- 
dendo a  doca  do  pescado  supprir  as  faltas  que  resultas- 
sem da  reducção.  Naquella  doca  os  muros  de  cães  pode- 
riam ser  substituidos  por  taludes  e  planos  inclinados.  Sa- 
tisfazendo naturalmente  a  grande  doca  e  os  cães  exteriores 
ás  necessidades  do  trafico,  poderia  adiar-se  a  construcção 
da  doca  do  carvão  e  das  madeiras,  e  a  de  alguns  troços 
de  cães  e  outras  diversas  obras  em  Alcântara. 

Isto  exigiria  a  deslocação  das  docas  de  reparação  para 
as  proximidades  da  Eocha  do  Conde  de  Óbidos,  onde  se 
encontram  terrenos  mais  sólidos.  E,  aguardando  opportu- 
nidade  para  a  construcção  da  doca  do  carvão  e  das  madei- 
ras, far-se-ia  na  extremidade  da  grande  doca  uma  parte 
em  plano  inclinado  para  puxar  para  terra  as  grandes  madei- 
ras. 

Poderia  ainda  diminuir-se  a  extensão  dos  cães  exteriores, 
reduzindo-os  a  6:000  metros,  modificar-se  a  doca  do  ar- 
senal mudando  para  W.  as  duas  carreiras  de  construcção, 
e,  quanto  aos  esgotos,  fazel-os  sair  directamente  para  o  Tejo 
entre  Santa  Apolónia  e  o  arsenal,  e  d'ahi  para  Alcântara 
construir  o  collector  que  os  levasse  para  mais  longe,  não 
se  prejudicando  nunca  a  execução  do  projecto  respectivo 
para  quando  se  julgasse  necessário. 

Projecto  do  conductor  Schiappa  Hlonteipo.  —  Foi  este 
trabalho   fructo    do    estudo  de  um  conductor  muito    appli- 
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cnclo,  que  servia  na  camará  municipal  de  Lisboa,  e  que, 
dispondo  só  dos  próprios  recursos,  apresentou  um  pru- 
jecto,  que  sinto  não  poder  reproduzir  por  não  existir  nt> 
ministério,  tendo  por  íallecimento  do  seu  auctor  sido  en- 
tregue á  familia,  a  requisição  d'ella. 

Confessa  aquelie  concorrente  que,  julgando  muito  com- 
pleto o  projecto  da  commissão  de  1883,  o  adoptara  só  com 
duas  pequenas  modificações :  a  primeira  na  collocaçao  de 
uma  doca  fluctuante  para  prompta  reparação  dos  navios 
carregados,  dentro  da  doca  de  marés,  de  carvão  e  de  ma- 
deira, e  a  segunda  na  entrada  da  eclusa  entre  esta  doca 
e  a  fluctuante.  No  restante  o  projecto  apresentado  era 
o  mesmo  da  referida  commissão  de  1883,  e  detalhado  no 
seu  orçamento  nos  doze  capítulos  seguintes : 

1.°  Dragagens,  escavações,  aterros  e  empréstimos. 

2.°  Muro  de  cães  entre  o  eaneiro  de  Alcântara  e  a  ponte 
Leste  do  caminho  de  ferro. 

3."  Muros  de  cães  interiores  nas  docas  de  marés  e  de 
fluctuação. 

4."  Muro  geral  de  cães  entre  a  terra  e  as  docas. 

õ.*^  Muros  transversaes  e  cães  dentro  das  docas. 

6.°  Diques,  eclusas  e  docas  sobre  pilares  tubulares. 

T.*^  Melhoramentos  do  arsenal  de  marinha. 

8.°  Armazéns  alfandegados  e  barracões  para  deposito  de 
mercadorias. 

9."  Estação  de  caminho  de  ferro  para  passageiros,  casa 
das  machinas,  cães  fluctuantes  e  respectivas  dependências. 

10.°  Avenidas,  vias  férreas,  vedações  e  canalisação. 

11.°  Apparelhos  hidráulicos,  pontes  girantes,  guindas- 
tes para  todo  o  serviço  dos  armazéns  e  do  porto. 

12.°  Apparelhos  para  a  execução  das  obras,  e  despesas 
imprevistas. 

O  auctor  d'este  projecto,  coadjuvado  por  simples  dese- 
nhadores, teve  principalmente  em  vista  utilisar  no  pro- 
jecto da  commissão  os  seus  conhecimentos  práticos  da  arte 
das  construcçÕes,  applicando  áquelle  projecto  os  processos 
que  lhe  pareceram  mais  apropriados  para  a  sua  execução, 
e  fazendo  o  orçamento  das  obras.  E  com  este  fim  é  digno 
de  louvor  o  seu  trabalho,  merecendo  da  junta  consultiva 
de  obras  pubUcas  e  minas  uma  honrosa  referencia  na  sua 
consulta  de  10  de  junho  de  1886. 

Projecto  de  Frederico  William  Reeves. — O  constructor 
Reeves  tinha  ha  bastantes  annos  servido  em  Portugal  e 
executado  notáveis  trabalhos  ao  ar  comprimido,  muito 
especialmente  por  couta  da  companhia  das  aguas  de  Lis- 
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boa.  lntclli^''eiitc,  zeloso  no  desempenho  dos  trabalhos  de 
(juc  se  en('an"eg"ava,  g^osara  sempre  de  bem  merecidos  ere- 
(litos  e  consideração.  Kecorrendo  só  á  pratica  e  conheci- 
mento dos  serviços,  que  possuia,  apresentou-se  muito  dis- 
tinctamente  no  concurso  de  projectos,  produzindo  um  inte- 
ressante trabalho,  para  o  qual  não  teve  auxilio  de  nin- 
guém. Consiste  este  trabalho  em  dois  projectos,  que  não 
divergem  um  do  outro  senào  em  um.  se  moldar  pelas  con- 
dições do  concurso  sem  modificação  alguma,  o  outro  em 
serem  estas  condições  modificadas  com  o  fim  de  diminuir 
o  custo  das  obras,  sem  lhes  tirar  ou  modificar  o  fim  a  que 
deviam  satisfazer,  nem  os  processos  de  conseguil-o. 

Julgava  o  engenheiro  Reeves  que  o  cumprimento  rigo- 
roso do  programma  apresentado  pelo  governo  para  o  con- 
curso conduziria  a  um  projecto  cujo  custo  excederia  muito 
o  previsto  pela  commissão  de  1(S83,  tornando-se  indispen- 
sável, para  não  ultrapassar  o  limite  estabelecido  na  lei, 
fazer  algumas  modificações  nos  muros  de  cães  exteriores. 
Aquella  modificação  seria,  alem  d'isso,  inevitável,  pois 
que,  mostrando  as  sondagens  presentes  ao  concurso  que 
havia  logares  em  que  o  terreno  solido  do  fundo  ficaria  a 
42  metros  abaixo  do  coroamento  dos  cães,  não  poderiam 
aquelles  muros  ser  construidos  sem  um  enorme  dispêndio,  e 
com  êxito  mAiito  duvidoso.  Para  se  sujeitar,  porém,  ás  con- 
dições do  programma  do  concurso,  apresentava  um  pro- 
jecto, a  que  chamava  jjrojecto  n."  2,  no  qual  se  compre- 
hendia  um  muro  de  cães  da  mesma  construcção  do  mollie 
do  pharol,  com  uma  supei-structura  metallica  e  duas  linhas 
de  carris. 

Considerava  que  a  proposta  da  commissão  de  1883,  para 
a  construcção  de  um  longo  cães  avançado  em  linha  recta, 
teve  sem  duvida  por  fim  assegurar  o  grande  fundo  em 
frente  dos  cães,  ao  longo  dos  quaes  se  estabeleceria  a  li- 
nha geral  das  communicaçÕes  do  porto.  Aquella  liidia  era 
de  certo  bem  escolhida,  ignorando-se  as  diftículdades  de 
construcção  que  ella  offereceria,  em  vista  das  condições 
do  terreno,  que  ainda  não  tinha  sido  convenientemente 
sondado.  Mas  não  considerava  de  primeira  necessidade 
esse  assumpto,  julgando  que,  em  logar  de  uma  linha  se- 
guida, como  se  achava  indicada  no  projecto,  conviria  mais 
uma  linha  interrompida,  onde  houvesse  grande  difficuldadc 
do  construcção,  não  devendo  recear-se  que  fossem  dimi- 
nuídas as  velocidades  do  rio  onde  hou\essc  essas  iuter- 
i-upções  nos  muros  de  cacs,  c  de  que  ahi  se  depositassem 
os  lodos. 
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Quaiito  á  via  geral  de  eommunicação  ao  longo  dos  cães 
exteriores,  julgava-a  muito  inconveniente,  pois  que  res- 
tringiria a  entrada  nas  docas,  onde  os  navios  deviam  poder 
entrar  e  sair  livremente  em  todas  as  occasiSes  e  a  todas 
as  horas,  pareeendo-lhe  da  maior  importância  que  aquellas 
entradas  tossem  de  200  a  300  metros,  o  que  excluia  as 
pontes  girantes,  e  portanto  a  via  de  eommunicação  avan- 
çada. 

Era  sua  opinião  que  o  trafego  do  porto,  de  um  ao  outro 
extremo,  consistiria  evidentemente  em  mercadorias  que 
houvessem  de  ser  conduzidas  para  as  estações  dos  cami- 
nhos de  ferro. 

Esta  eommunicação  seria  estabelecida  no  interior  por 
uma  linha  de  carris,  que  ligaria  todo  o  desenvolvimento  do 
porto,  tendo  alem  disso  cada  lanço  de  via  férrea  uma  área 
sufficiente  para  carregar  ou  descarregar  qualquer  merca- 
doria que  lhe  fosse  destinada,  e,  dando-se  o  caso  d' estas 
mercadorias  serem  entregues  nos  caos  de  entrada,  teriam 
de  seguir  cm  roda  dos  cães  interiores  da  doca,  o  que  oc- 
casionaria  uma  insignificante  despesa  de  tracção,  uma  vez 
que  as  mercadorias  estivessem  carregadas  em  vagons. 

As  modificações  acima  indicadas  não  lhe  parecia  que  ti- 
vessem por  eífeito  augmentar  ou  diminuir  sensivelmente  os 
depósitos  de  lodo  no  interior  das  docas.  Quer  as  entradas  se- 
jam largas,  quer  estreitas,  desde  o  momento  que  não  fi- 
quem coUocadas  de  forma  a  augmentar  as  velocidades  das 
correntes,  os  depósitos  continuarão  a  íazer-se,  tornando-se 
necessário  efi^ectuar  dragagens  para  manter  a  profundidade 
das  docas,  sendo  só  assim  que  poderão  ser  removidos  os 
lodos  depositados  em  aguas  tranquillas,  ou  em  logares  pro- 
tegidos pelas  obras  projectadas,  a  não  ser  onde  as  corren- 
tes tenham  força  suíficiente  para  os  transportar. 

Kas  docas  fechadas,  sendo  raras  vezes  substituída  a 
porção  de  agua  nellas  contida,  os  depósitos  de  lodo  serão 
sempre  de  insignificante  importância.  A  doca  de  fluctua- 
ção,  pelo  que  diz  respeito  á  sua  entrada  e  profundidade,  é 
accessivel  em  toda  a  maré  aos  maiores  navios  de  com- 
mercio  até  hoje  construídos,  e  foi  escolhida  a  sua  situa- 
ção no  extremo  W.  das  novas  obras,  por  ser  menos  dis- 
pendioso collocal-a  onde  a  rocha  está  em  nivel  mais  alto, 
e  os  seus  muros,  que  devem  ficar  impermeáveis,  serem  ali 
muito  mais  baratos,  porque  o  volume  de  escavação  será 
muito  reduzido,  e  a  rocha,  que  tem  de  ser  escavada  e  re- 
movida, poder  sel-o  mais  economicamente  fazendo-se  a  secco, 
depois  dos  muros  principiaes  estarem  concluídos  e  construída 
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uma  enseccadeira  do  lado  de  E.,  o  que  permittirá  também 
que  a  eclusa  de  entrada  seja  mais  fácil  e  economicamente 
fundada.  Este  methodo  poderia  também  ser  vantajosa- 
mente empregado  na  construcção  das  docas  de  reparação, 
cuja  situação  lhe  parecia  muito  bem  escolhida  pela  com- 
missão. 

A  doca  de  Huctnação,  que  projectava,  devia  ser  prova- 
velmente siifficiente  por  muito  tempo,  pois  que  os  maiores 
vapores,  que  passam  em  transito  pelo  porto  de  Lisboa, 
por  ser  mui  pequena  a  quantidade  de  mercadorias  que 
carregam  ou  descarregam,  não  lhes  convirá  entrar  naquella 
doca,  não  só  por  causa  do  direito  que  lhes  seria  necessá- 
rio pagar,  mas  porque  perderiam  tenipo  nas  manobras  da 
entrada  e  da  saida. 

Estes  vapores  servir-se-hão  naturalmente  de  uma  doca 
de  marés,  se  a  sua  entrada  for  segura  e  fácil,  pois  que  as 
tarifas  para  este  serviço  não  excederão  naturalmente  o  custo 
do  aluguer  de  fragatas,  havendo  nas  operações  commer- 
ciaes  nas  docas  economia  de  tempo,  e  achando-se  os  na- 
vios abrigados  em  occasião  de  mau  tempo. 

O  porto  de  Lisboa,  com  bom  tempo,  o  que  é  noi-mal 
nesta  localidade,  pode  considerar-se  uma  doca  natural,  mas 
sem  cães.  E  certo  que  em  outros  paizes,  onde  o  commer- 
cio  se  tem  concentrado  em  cidades  nas  margens  de  rios 
estreitos  e  de  pequena  profundidade,  se  teera  feito  melho- 
ramentos á  custa  de  enorme  dispêndio,  primeiro  dragando 
os  rios,  depois  fazendo  docas,  justificando  em  muitos  ca- 
sos as  despesas  effectuadas  os  resultados  obtidos;  mas 
aquelles  portos  são  geralmente  terminus  para  os  navios 
que  completarem  a  carga  ou  descarga  dos  seus  carrega- 
mentos. 

Este  nosso  porto,  no  que  diz  respeito  á  sua  situação 
geographica  e  accessibilidade,  nada  deixa  a  desejar,  e 
certo  será  o  seu  futuro,  se  as  suas  vantagens  naturaes 
forem augmentadas,  afim  de  satisfazerem  ás  necessidades  do 
commercio.  O  seu  desenvolvimento  seria  muito  mais  ra- 
l)ido  do  que  tem  sido,  se  se  achasse  em  melhores  circums- 
tancias  para  competir  \antajosamente  com  os  seus  rivaes. 
Mas  o  que  se  fizer  não  deverá  exceder  demasiadamente  as 
necessidades  da  actualidade,  ou  então -as  tarifas,  que  te- 
rão de  carregar  a  navegação  e  o  commercio  farão  mais 
mal  do  que  bem,  pelas  facilidades  com  que  se  procure  be- 
neficiar o  commercio.  O  que,  portanto,  seria  melhor,  na 
sua  opinião,  era  ir  construindo  as  obras  á  medida  que  fos- 
sem sendo  necessárias,  em  harmonia  com  o  desenvolvimento 
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gradual  do  porto,  e  não  impor  logo  ao  c-ommercio  encargos 
pela  execução  de  obras  muito  superiores  ás  necessidades 
presentes. 

Estas  eram  as  ideias  do  constructor  Reeves,  muito  sim- 
ples e  conscienciosamente  expostas.  Justificadas  as  modifi- 
cações que  propunha  ao  programma  do  concurso,  e  pas- 
sando a  considerar  teclmicamente  o  projecto,  insistindo  em 
que  o  grande  comprimento  dos  cães  exteriores  não  era  pre- 
ciso para  a  conservação  da  profundidade  do  porto,  e  atten- 
dendo  ao  custo  d'esta  construcção,  que  exigiria  fundações 
muito  profundas,  ponderava  que,  se  mais  tarde  fosse  ne- 
cessário augmentar  o  desenvolvimento  dos  cães,  seria  mais 
económico  construir  então  viaductos  metallicos  com  20  a 
40  metros  de  vão.  Sob  o  ponto  de  vista  hygienico,  era  de 
certo  muito  importante  evitar  que  os  lodos  ficassem  ex- 
postos na  baixa-mar :  mas  para  o  conseguir  bastaria  dra- 
gal-os  até  o  nivel  das  mais  baixas  aguas  em  todo  o  com- 
primento dos  cães  marginaes,  sendo  estas  dragagens  só 
necessárias  entre  a  Ribeira  Velha  e  a  doca  do  arsenal. 

A  construcção  dos  muros  de  cães,  mesmo  limitados  como 
eram  os  do  seu  projecto,  constituiria  sempre  um  traba- 
lho mais  diíficil  do  que  o  executado  em  quaesquer  outros 
portos,  E,  com  o  fim  de  reduzir  o  seu  custo  aos  mais  bai- 
xos limites,  havnam  os  seus  cães  sido  projectados  com  o  mate- 
rial disponível  e  mais  barato,  e,  com  excepção  dos  muros  da 
doca  de  fluctuação,  das  docas  de  reparação  e  da  eclusa, 
todos  os  outros  haviam  sido  projectados  sem  necessidade 
de  se  empregar  o  ar  comprimido  nas  fundações,  o  que 
equivalia  a  uma  reducção  de  20  por  cento  do  seu  custo. 

O  uso  do  beton  para  estas  obras  estava  tomando  grande 
desenvolvimento.  Os  alicerces  da  doca  Stobcross,  de  Glas- 
gow,  tinham  sido  feitos  com  massas  de  beton',  ocas  e  em 
anneis  sobrepostos. 

Os  muros  das  docas  Victoria  e  Alberto,  de  Londres, 
eram  de  beton.  E  em  Queenstown,  na  Irlanda,  os  mu- 
ros eram  formados  de  blocos  de  beton  sobrepostos. 

Xo  emprego  da  pedra  podia  também  haver  economia, 
reservando-se  a  mais  dura  para  os  paramentos  e  cunhaes. 
No  beton  podia  empregar-se  a  pedra  ordinária,  calcarea, 
de  preços  muito  moderados.  Os  muros  de  beton  consi- 
derava-os  muito  mais  fortes  do  que  os  de  alvenaria.  Quando 
o  beton  ficava  a  grandes  profundidades  e  era  protegido, 
podia  ser  feito  com  argamassa  de  cal  hydraulica,  ou  de 
pozzolana  e  cal  ordinária. 
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(guandu  tivessem  de  ficar  mais  expijstos,  deveriam  ser 
de  ar^'-amassa  de  cimento  de  Portland. 

Conliecia  bem  o  aiictor  do  projecto  a  natureza  do  ter- 
reno no  Tejo,  por  haver  construído  algumas  pontes  onde 
fora  preciso  levar  as  suas  fundações  a  profundidades  con- 
sideráveis. Em  alguns  logares  as  camadas  inferiores  do  solo 
eram  muito  menos  resistentes  do  que  as  superiores.  E  as 
aguas,  que  se  encontravam  a  diversas  alturas,  conservando 
húmidas  as  argilas,  tornavam-nas  muito  pouco  resistentes. 
Julgava  necessário  fazer  assentar  os  muros  no  terreno  so- 
lido, que  ficava  muito  fundo,  atravessando  aquellas  cama- 
das pouco  resistentes  com  secções  ocas,  que  depois  se  en- 
cheriam de  beton.  Descrevia  depois  estas  construcçÕes,  com 
fundações  cylindricas  de  beton,  como  se  tinham  empregado 
no  Clide,  e  que  eu  tive  occasião  de  ver.  JMas  para  profundi- 
dades superiores  a  28  metros  adoptava  outro  systema,  for- 
mando um  molhe  sem  aterro,  onde  todas  as  pressões  fos- 
sem vcrticaes.  E,  entrando  em  outros  detalhes,  i-esumia, 
em  vista  da  planta,  as  principaes  alterações  ao  plano  da 
commissão  no  seguinte : 

a)  (^ollocar  a  doca  de  fluctuação  na  extremidade  W. 
a  fim  de  diminuir  a  escavação  em  rocha; 

h)  Supjn-imir  a  extensão  do  cães,  onde  as  fundações  de- 
vessem baixar  muito,  por  ficar  assaz  fundo  o  terreno  resis- 
tente ; 

c)  Deixar  uma  entrada  larga  de  oOU  metros  áquella 
parte  do  porto,  construindo  o  molhe  do  pharol,  com  850 
metros  de  extensão,  e  eurvando-o  para  o  lado  de  terra  na 
direcção  da  entrada  da  doca  de  i^eparação  do  arsenal  de 
marinha ; 

d)  Substituir  os  cães  projectados  por  10  molhes,  ou  pon- 
tes-caes  metallicas,  fazendo  um  angulo  de  45"  sobre  o 
caos  interior,  a  fim  de  facilitar  a  concordância  das  linhas 
férreas  do  terrapleno  com  as  das  pontes-caes  sem  fazer 
uso  de  placas,  mas  só  de  agulbas ; 

è)  Supprimir  a  parte  do  muro  de  cães  exterior  entre  o 
Corpo  Santo  e  o  Terreiro  do  Trigo,  mantendo  a  commu- 
nicação  marginal  por  um  viaducto  metallico  com  ponte 
movei  defronte  do  arsenal  de  marinha,  evitando-se  assim 
a  construcção  de  obras  de  alvenaria,  onde  as  profundida- 
des a  que  deviam  baixar  seriam  muito  grandes; 

/)  Modificar  a  extremidade  oriental  do  cães  junto  á  es- 
tação do  caminho  de  ferro  de  Santa  Apolónia,  com  o  fim 
de  havi-r  porções  de  cães  de  mais  fácil  construcção  •■  me- 
iKU-  custo,  e  onde  haja  siiflicienle  ])rofundidade  de  agua  para 
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acostarem  ^Tuiules  navios,  tendo  este  i-aes  a  disposição 
própria  para  permittir  o  livre  curso  das  marés,  e  evitar 
ou  diminuir  os  depósitos  de  lodo  exteriormente. 

Este  era  o  projecto  que  designava  pelo  n.°  1,  havendo 
outro,  o  n.°  2,  mais  modesto;  mas  que  o  constructorReeves 
julgava  suíficiente  para  o  trafico  admittido  pelo  governo, 
e  que  custava  12.Uo2:840?$il  20  réis,  aproximadamente,  con- 
forme com  o  programma  do  concurso,  emquanto  que  os 
cães  prescriptos  no  programma  fariam  elevar  o  custo  das 
obras  a  ir).l()0.(S40/5íl20  réis.  Considerava,  porem,  como 
man  completa  perda  de  dinheiro  aquelle  excesso  de  custo, 
comparativamente  com  as  vantagens  que  daria  ao  com- 
mercio  o  augmento  dos  cães. 

(*aso  de  futuro  se  reconhecesse  a  necessidade  de  am- 
pliar o  porto,  poderia  facilmente  aproveitar-se  o  espaço 
que  ficava  a  W.,  para  construir  novas  docas  e  cães  até  a 
torre  de  Belém. 

Xo  seu  projecto  cingiu-se,  pois,  ás  condições  do  programma, 
parecendo-lhe  que  haveria  vantagem  cm  transferir  o  porto 
mais  para  W.,  para  o^'itar  as  grandes  profundidades. 

Seria  também  conveniente  por  muitos  motivos  collocar  as 
novas  obras  o  mais  perto  possivel  do  centro  da  cidade.  O 
principal  fim  que  tivera  na  sua  proposta  fora  elaborar  um 
projecto  que  satisfizesse  ás  necessidades  do  presente,  omit- 
tindo  aquellas  obras  que  seriam  enormemente  custosas,  e 
usando  dos  methodos  mais  modernos  de  construcção  para 
fundações  submarinas,  e  os  mais  económicos.  Se  tivesse 
mais  liberdade  de  escolha,  poderia  realisar  uma  economia 
considerável,  deslocando  o  porto  mais  para  poente  da  ci- 
dade ;  mas  com  grande  inconveniência  para  as  classes  eom- 
merciaes.  No  sitio  dos  cães  havia  uma  grande  espessura  de 
lodo  sobre  o  terreno  consistente,  não  sendo  prudente  confiar 
naquelles  lodos,  e  sendo  o  areal  de  grande  declive  e  com 
nascentes  de  agua,  que  fariam  escorregar  o  massame  que 
sobre  elle  se  fizesse  assentar.  Era  sabido  que  as  edificações 
próximas  do  Terreiro  do  Paço  tinham  descido  verticalmente 
mais  de  0'",õO,  havendo  outro  facto  mais  recente  que  mos- 
trava a  pouca  estabilidade  do  terreno,  e  tal  era  o  do  mo- 
vimento que  havia  apresentado  o  moinho  de  vento  para  ti- 
rar agua  defronte  do  mercado  de  peixe. 

As  fundações  de  enrocamentos  adoptadas  em  alguns  por- 
tos, taes  como  o  de  Trieste,  onde  havia  argilas  em  ca- 
madas horizontaes,  apresentaram  abaixamentos  considerá- 
veis, e  aquelle  processo  seria  bastante  dispendioso,  exigindo 
grande  quantidade  de  pedra,  que,  por  assentarem  as  pedras 
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soltas  no  lodo,  seriam  provavelmente  levadas  oblnjuamente 
na  mesma  direcção  em  que  tem  logar  o  impulso  do  ter- 
reno. Um  pequeno  cães  fora  construído  por  este  systema 
na  Ribeira  Velha,  o  qual  soffreu  g-randes  assentamentos  e 
deslocações,  o  que  mostrava  a  impropriedade  do  systema 
no  porto  de  Lisboa. 

Os  desenhos  que  compunham  os  projectos  do  constructor 
Reeves  eram  em  numero  de  30,  sendo  o  1.°  projecto  di- 
vidido em  3  secções,  attendendo  a  que  o  conjuncto  das 
obras  levaria  alguns  annos  para  se  executar. 

Eram  estas  secções : 

1.*  Da  ponte  do  caminho  de  ferro  de  Santa  Apolónia  até 
defronte  da  Ribeira  Velha; 

2.^  Do  cães  próximo  da  estação  do  caminho  de  ferro  do 
S.  e  SE.  até  a  curva  do  Aterro,  ou  rua  24  de  julho,  de- 
fronte do  furo  de  sonda  n."  21. 

3.'^  Desde  a  2.'"^  secção  até  o  caneiro  de  Alcântara. 

A  1.*  secção,  que  custaria  muito  menos  do  que  qual- 
quer das  outras,  conquistaria  uma  superfície  de  68:000 
metros  quadrados,  e  facilitaria  a  construcção  de  uma  ave- 
nida até  a  estação  do  caminho  de  ferro,  a  qual  ficaria  fa- 
cilmente communicada  com  a  alfandega. 

Os  cães  a  construir  nesta  secção  mediriam  1:220  me- 
tros, havendo  800  metros  para  grandes  navios  com  10 
metros  de  agua  abaixo  do  zero  hydrographico,  sendo 
possivel  que  nesta  parte  se  não  depositem  lodos,  em  conse 
quencia  da  forte  corrente  que  na  vasante  se  estabelecerá  ao 
longo  d'aquelles  cães. 

Os  restantes  420  metros  seriam  aproveitáveis  para  pe- 
(pienos  navios  e  fragatas. 

Estes  cães,  curvando-se  levemente  a  partir  da  ponte  do 
caminho  de  ferro,  seriam  em  curva  convexa  de  1:000  me- 
tros de  raio,  seguindo-se-lhe  uma  parte  recta  até  o  mu- 
ro da  doca  da  Ribeira  Velha. 

No  seu  traçado,  que  differe  do  da  commissão  de  1883, 
teve  elle  em  vista  evitar  o  corte  da  rocha,  que  seria  tra- 
balho muito  caro  em  vista  da  sua  demora. 

Naquella  secção  projectava  um  armazém  de  300  metros 
de  comprimento  por  30  de  largura,  e  guindastes  hydrau- 
licos,  cujo  numero  e  collocação  indicava  com  detalhe. 

Este  armazém  era  metallico,  sendo  a  sua  estructura  ge- 
ral apoiada  em  columnas  de  ferro  fundido,  assentes  em  cy- 
lindros  de  tijolo  ou  de  beton. 

Onde,  porem,  não  houvesse  grande   altura   de  lodo   so- 
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bre  o  terreno  íirme.  a  fundação  poderia  ser  com  í)  estacas 
para  cada  cohimna. 

A  2.^  secção,  onde  as  fundações  teriam  de  ir  a  grande 
profundidade,  seria  concordada  com  a  1.^  por  um  viadu- 
cto  metallico,  com  ponte  girante  de  25  metros  de  aber- 
tura em  frente  do  dique  do  arsenal  de  marinha,  e  com 
mais  dois  tramos  moveis  na  frente  das  carreiras  de  cons- 
trucção. 

O  viaducto  teria  largura  para  nclle  se  estabelecerem 
duas  linhas  férreas  ;  mas  provavelmente  bastaria  uma  só, 
servindo  o  restante  da  plataforma  para  transito  de  vehi- 
culos  ordinários. 

A  nova  estação  para  o  caminho  de  ferro  do  sul  e 
sueste  era  coUocada  em  frente  da  rua  do  Alecrim,  por  ser 
uma  posição  central  e  que  julgava  conveniente,  ficando 
junto  ao  cães  interior,  que  era  abrigado  pelo  molhe  do 
pharol,   e  accessivel  em  todos  os  estados  de  tempo. 

Para  os  embarques  e  desembarques  haveria  um  cães 
fluctuante  de  100  metros  de  comprimento  e  15  de  largura, 
defronte  da  estação,  ligado  por  uma  ponte  movei  com  um 
cães  sobre  cylindros  de  beton,  tendo  essa  ponte  114'"X39"'. 

O  molhe  do  pharol  mediria  810  metros,  e  teria  três  li- 
nhas férreas,  e  10  metros  de  agua  abaixo  do  zero  hydro- 
graphico,  podendo  ser  utilisado  para  a  carga  e  descarga 
de  navios  acostados  dos  dois  lados.  Para  isso  teria  7  guin- 
dastes hydranlicos. 

Para  jusante  da  nova  estação  do  caminho  de  ferro  do 
sul  e  sueste  haveria  pontes  e  cães  metallicos,  salientes, 
tendo  cada  uma  d'ellas  um  armazém  de  100  metros  de 
comprimento  por  15  de  largura,  com  dois  guindastes  e 
um  jigger  hydraulico. 

Estas  pontes,  como  já  disse,  tinham  uma  inclinação 
de  45''  sobre  o  cães  exterior,  entrando  nellas  os  va- 
gons  e  locomotivas  por  meio  de  agulhas,  como  permittia  a 
sua  obliquidade  sobre  o  cães  da  margem. 

Teriam  estas  pontes  também  10  metros  de  agua  em  baixa- 
mar.  oíFerecendo  espaço  para  atracarem  12  grandes  navios 
e  (5  pequenos  em  todas  ellas,  e  dos  dois  lados  de  cada 
uma. 

Alem  d'isto  haveria  logar  para  20  navios  grandes  nas 
faces  interna  e  externa  do  molhe  do  pharol,  e  um  desem- 
barcadouro fluctuante  no  cães  do  Sodré,  de  60"'X15'", 
com  ponte  movei. 

Quanto  á  casa  para  as  machinas  e  bombas  hydrauli- 
cas,  julgava  melhor  que  cada  secção  tivesse  a  sua  inde- 
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pendente,  por  ser  eonsideravel  a  distancia  a  qiic  uma  iiiiiea 
ficaria  de  grande  parte  do  porto. 

Era  a  3.^  secção  a  que  comprehendia  as  obras  mais  im- 
j)ortantes  o  dispendiosas  do  projecto. 

Levantando-se  para  jusante  d'esta  secção  a  roclia  do 
fundo,  de  forma  a  não  poder  obter-se  a  profundidade  ne- 
cessária para  os  grandes  navios  sem  grandes  cortes  na- 
quella  rocha,  ficaria  aquolla  parte  do  porto  muito  cara. 

Junto  aos  cães  internos  seria  fácil  obter  com  draga- 
gens em  IGdo  5  a  7  metros  de  fundo,  o  que  era  já  sufii- 
ciente  para  um  grande  numero  de  casos. 

E  de  futuro,  quando  fosse  necessário,  extrahir-se-ia  a 
rocha. 

No  cães  interior  haveria  4  molhes  em  Alcântara,  na 
mesma  disposição  dos  do  cães  de  Sodré. 

As  duas  docas  de  reparação  ficariam  na  posição,  apro- 
ximadamente, das  da  commissão  de  1883,  onde  o  terreno 
era  excellente  para  as  fundações. 

Julgava  aquella  situação  a  melhor  que  poderiam  ter. 
Ali  projectava  uma  officina,  com  todos  os  machinismos  pre- 
cisos para  o  reparo  e  concerto  dos  navios.  Eno  terreno  con- 
quistado reservava  uma  parte  para  a  estação  do  caminho  de 
ferro  de  Cintra  e  Torres. 

Um  armazém  de  575  metros  de  comprimento  por  15  de 
largura  satisfaria  ás  necessidades  locaes,  ficando  junto  da 
rua  24  de  Julho. 

A  doca  de  íluctuação  ficaria  o  mais  possível  para 
Poente  do  novo  porto,  e  teria  1:050  metros  correntes  de 
cães  aproveitáveis,  com  a  profundidade  de  10  metros  em 
prea-mar. 

A  entrada  da  doca  (eclusa)  teria  180  metros  de  compiú- 
mento  por  .'lO  de  largura,  fechada  por  portas  de  ferro,  per- 
mittindo  aos  navios  entrar  ou  sair  em  baixa-mar. 

As  machinas  para  as  docas  de  reparação  serviriam  tam- 
bém para  levantar  agua  para  dentro  da  doca  de  íluctuação, 
quando  fosse  precisa  a  fim  de  substituir  a  perdida  pela  en- 
trada ou  saida  dos  navios,  conservando-lhe  o  nivel  normal 
nas  aguas  mortas. 

Os  cães  exteriores  eram  formados  pelo  grande  cães  Oc- 
cidental de  100  metros  de  largura  na  parte  do  S..  e  pelo 
de  Alcântara  na  de  W.,  comprehendendo  duas  linhas  de 
carris  e  uma  larga  estrada  ordinária.  Teriam  1:700  me- 
tros de  comprimento  com  10  metros  de  altura  de  agua 
em  baixa-mar  na  parte  exterior,  e  GOO  metros  na  parte 
interior. 
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No  cães  exterior  seriam  levantados  ")  armazéns  com  (• 
comprimento  total  de  1:325  metros  e  30  de  largura,  com 
espaços  entre  si  sufficientemente  largos  para  deixar-lhes 
linhas  férreas  de  cada  lado  a  lig-ar-se  por  curvas  fáceis, 
de  forma  que  o  trafeg-o  podei  ia  ser  facilmente  eífectuado 
em  todas  as  direcções. 

Esta  era  a  parte  mais  interessante  do  seu  projecto. 

Na  actualidade,  pensava  o  eonstructor  Reeves,  este  cães 
seria  o  sufficiente  para  o  trafegfo  do  porto  de  Lisboa,  e, 
construído  elle,  poderiam  a  doca  de  fluctuação  e  as  de  re- 
paração ser  feitas  com  menos  trabalho  do  que  se  o  fossem 
separadamente. 

O  grande  muro  exterior,  junto  com  o  molhe  do  pharol, 
fecharia  o  espaço  que,  independentemente  da  doca  de 
fluctuação  e  da  de  abrigo,  daria  logar  abrig-ado  a  navios  e 
fragatas  durante  o  mau  tempo,  o  que  seria  de  grande 
vantagem  para  a  navegação. 

Ao  lado  do  molhe  de  Alcântara  íicaria  um  cães  fluctuan- 
te,  como  o  da  2.^  secção. 

Finalmente,  haveria  nesta  secção  30  guindastes  hy- 
draulicos  de  750  a  1:500  kilogrammas,  e  um  novo  guin- 
daste hydrauHco  de  outro  typo,  que  exigiria  pequena  al- 
tura, para  100  T  elevadas  directamente  por  meio  da  haste 
do  embolo,  e  30  T  com  a  corrente. 

A  sua  collocação  seria  no  angulo  do  muro  N.  do  cães 
da  doca  de  fluctuação,  onde  poderia  fazer  uma  rotação 
completa,  sendo  a  sua  manobra  muito  mais  commoda  e 
fácil  do  que  a  das  cábreas  ordinárias,  e  o  seu  custo  muito 
menor. 

j\[ediam  os  terrenos  conquistados  na  segunda  e  terceira 
secção  385:000  metros  quadrados,  dos  quaes  93:000  seriam 
occupados  pelos  armazéns. 

Todas  estas  obras  podem  bem  ser  apreciadas  na  respe- 
ctiva planta,  estampa  x  fig.  38  a  44,  representando 
as  fig.  38  e  39  as  plantas  dos  dois  projectos,  um  em  har- 
monia com  o  programma  do  concurso,  outro  o  que  elle 
propunha,  e  que  satisfaria  ao  porto  sem  exceder  a  base 
orçamental  da  lei. 

As  figuras  40  e  41  representam  um  corte  transversal 
no  cães,  apanhando  o  1.^  a  doca  de  marés,  e  o  2.°  a  de 
fluctuação,  com  os  cortes  dos  dois  molhes  que  as  cobrem 
do  lado  do  rio. 

A  fig.  43  representa  o  corte  e  alçado  dos  cães  construi- 
,dos  sobre  anneis  de  beton  sobrepostos,  como  se  fez  em  Glas- 
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gow,  e  que  o  engenheiro  Rceves  propunha  para  os  muros 
cie  eaes  eonstruidos  sobre  os  lodos. 

A  tíg.  42  dá  o  corte  do  molhe  exterior  da  doca  de  flu- 
ctuação  com  os  telheiros  e  armazéns  metallicos  e  a  indica- 
ção das  calçadas  do  terrapleno. 

Finalmente,  a  fig.  44  é  um  corte  de  viadncto  metal- 
lico  proposto  no  projecto  n."  2  para  diminuir  as  despe- 
sas. 

Muito  mais  desenhos  continha  o  projecto,  bastando  citar 
estes  para  dar  ideia  do  pensamento  do  seu  aiictor. 

A  extensão  total  dos  cães  d'este  projecto  era  a  seguinte  : 

Cães  oriental 1220'" 

Oaer.  occidental  —  muro  exterior 1700'" 

Cães  occidental — muro  interior 600"' 

Doca  de  fluctuaeão 1050"" 

Molhe  do  pharoí 810"' 

Molhes  metallicos 2600'" 

Total 7980"^ 

A  somma  do  principal  trabalho  era  a  constante  da  se- 
^•uinte  nota: 

INfuros  e  obras  de  alvenaria,   beton,  blocos 

e  cantaria 920.961"'-'' 

Escavações 543.951 

Drag-agens 2.409.202 

Aterros 3.533.939 

Ferro  e  aço 2.967.760'' 

13  armazéns  com  a  área  total  de 81.000"'' 

1  cábrea  dupla  de  100  e  30  T  de  potencia. 

80  guindastes  hydraulicos. 

16  gig-g-ers  e  12  accummuladores. 

2  docas  de  reparação. 

1  viadncto  e  10  molhes  metallicos. 

E  alem  d'isto,  vias  férreas,  estradas  ordinárias,  ma- 
cliinas,  bombas  e  edifícios,  formavam  o  complemento  do 
seu  projecto. 

Para  diminuir  o  grande  custo  d'este  projecto  julgava  o 
seu  auctor  que  bastaria  diminuir  a  largura  do  molhe  ex- 
terior. A  reducção  a  60  metros  da  largura  de  100  metros 
que  lhe  projectava,  traria  grande  economia,  não  resultando 
d'ahi  inconveniente,  pois  que  o  espaço  entre  a  aresta  exte- 
rior do  eaes  e  a  frente  dos  armazéns,  que  era  de  64  metros, 
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poderia  restringir-se  a  24  metros  de  larg^ura,  sufficiente 
para  uma  linha  férrea  e  caminho  ordinário.  Neste  caso,  con- 
viria dar  ao  molhe  do  pharol  mais  12  metros  de  largura, 
com  a  qual  muito  lucraria  o  porto  ;  mas  que  se  lhe  não  dera, 
para  não  aug-mentar  muito  a  despesa  da  obra,  em  vista  da 
grande  espessura  de  lodo  que  ali  se  encontrava. 

Querendo  ao  molhe  exterior  juntar  um  cães  continuo  da 
mesma  largura  de  lOO  metros  e  com  a  mesma  altura  de 
agua,  esse  cães  elevaria  muito  mais  o  custo  do  projecto. 
O  systema  proposto  para  o  molhe  do  pharol  permittia  oh- 
tel-o  por  um  preço  razoável,  sendo  de  outro  modo  a  des- 
pesa incompatível,  não  só  com  o  trafico  do  porto,  mas  tam- 
bém com  o  desenvolvimento  provável,  que  poderia  ter 
durante  muitos  annos,  devendo  attender-se  a  que  nos  por- 
tos commerciaes  não  se  deve  ir  muito  alem  do  que  pedem 
as  necessidades  do  commercio.  As  sommas  dispendidas  por 
se  ultrapassar  esse  limite  quasi  sempre  são  em  pura  perda, 
sem  vantagem  para  o  commercio,  nem  para  o  paiz. 

Por  isso,  o  fim  principal  do  engenheiro  devia  ser  dis- 
pender  apenas  o  necessário  e  não  o  supérfluo,  dispondo  os 
trabalhos  por  forma  que  não  prejudicassem,  antes  am- 
pliassem o  desenvolvimento  futuro,  que  fosse  necessário 
dar-lhes,  e  este  foi  o  fim  que  especialmente  teve  em  vista 
o  auctor  do  projecto. 

Era  acompanhado  este  projecto  de  um  caderno  muitt» 
interessante  com  os  cálculos  de  estabilidade  das  obras,  no 
qual  estava  bem  impresso  o  cunho  todo  inglez  de  simpli- 
cidade, com  observações  muito  sensatas,  e  para  cada  obra 
e  suas  diversas  partes  descripçues  muito  minuciosas  dos 
cães,  pontes  girantes,  pontescaes,  telheiros,  armazéns, 
etc,  etc. 

Finalmente,  depois  de  na  memoria  expor  desenvolvida- 
mente as  raz5es  que  teve  para  adoptar  os  preços  de  ap- 
plicação,  que  empregava  para  as  diversas  obras,  apresen- 
tava um  caderno  com  o  orçamento  para  os  dois  projectos, 
que  era  de  réis  12.932:847)$il20  para  o  primeiro,  e  de  réis 
10.160:846^120  para  o  segundo. 

Estes  orçamentos  eram  ainda  subdivididos,  tanto  por 
secções,  como  por  obras,  o  que  correspondia  a  um  traba- 
lho de  elucidação  muito  importante. 

Se  por  este  facto  o  projecto  se  tornou  muito  distincto, 
muito  mais  o  era  ainda  pela  concepção,  que  revela  o  co- 
nhecimento do  assumpto,  tornando-se  muito  notável  o  meio 
por  que  se  torneavam  as  grandes  difficuldades  da  cons- 
trucção   sobre   as   extraordinárias   espessuras   de  lodo  do 
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torreiíti,  e  muito  especialmente  a  forma  por  que  se  podia 
levar  a  locomotiva  e  o  vagon  a  todos  os  eaes  e  molhes, 
sem  o  emprego  de  placas  girantes  e  só  por  meio  de  agu- 
lhas, como  actualmente  se  procura  fazer  em  todos  os  por- 
tos de  grande  movimento. 

Fazendo,  pois,  justiça  a  este  notável  trabalho,  que,  no 
entanto  offerecia  em  algumas  das  suas  partes  justos  re- 
paros, apesar  de  empregar  processos  que  tinham  sido  usa- 
dos com  melhor  ou  peor  êxito  em  muito.s  ]Jortos  inglezes, 
não  deixa  elle  de  offerecer  disposições  muito  felizes,  como 
a  dos  molhes  na  doca  de  marés,  dispostos  por  forma  a 
entrar  nelles  o  vagon  e  a  locomotiva,  sem  haver  jamais 
necessidade  de  re«íorrer  a  plata-formas  girantes. 

Projecto  A  do  Grupo  Xacional. — Para  todos  eram  os  mi:- 
Ihoramentos  do  porto  de  Lisboa  uma  instante  aspiração ;  mas 
classe  alguma  da  sociedade  tinha  mais  empenho  e  era  mais 
interessada  nelles  do  que  a  commercial  d'esta  cidade,  que 
via  o  nosso  porto  inteiramente  privado  das  commodidades  e 
providencias,  que  nos  mais  insignificantes  portos  modernos 
encontra  o  commercio  e  a  navegação.  Isto  era  tanto  mais 
para  sentir,  quanto  o  commercio  marítimo  ia  em  progres- 
sivo desenvolvimento,  graças  aos  nossos  caminhos  de  feno 
e  á  exploração  e  prosperidade  das  nossas  colónias. 

Calando  no  animo  do  respeitável  corpo  do  commercio  de 
Lisboa  a  necessidade  de  concorrer  por  todos  os  modos  para 
que  o  concurso  aberto  pelo  governo  portuguez  para  o  pro- 
jecto dos  melhoramentos  do  seu  porto  não  ficasse  deserto, 
e  para  que  o  projecto  escolhido  correspondesse  ás  suas 
justas  aspirações  e  fosse  digno  do  seu  majestoso  e  excep- 
cional porto,  lembrou  se  um  agrupamento  das  principaes 
firmas  da  nossa  praça  de  convidar  alguns  engenheiros  por- 
tuguezes  para  se  encarregarem  de  elaborar  nm  projecto 
que  satisfizesse  áquelles  fins  e  que  pudesse  ser  por  elles 
apresentado  ao  concurso,  procurando  assim  o  commercio 
cooperar  por  todos  os  meios  ao  seu  alcance  para  a  reali- 
sação  dos  tão  reclamados  melhoramentos  e  satisfação  das 
suas  patrióticas  aspirações. 

Em  1885,  tendo  adherido  com  enthusiasmo  áquellas 
ideias  grande  numero  de  negociantes  de  Lisboa,  escolhe- 
ram estes  de  entre  si  uma  commissão  executiva  para  os  re- 
presentar naquelle  intuito.  Eram  os  illustres  negociantes, 
que  assim  davam  testemunho  da  sua  illustração  e  patrio- 
tismo, os  seguintes  :  Anjos  &  C.'\  António  Pereira  de  Car- 
valho &  Cunha,  António  José  de  Andrade,  António  da 
Costa  (!amacho,  António  Joaquim  de  Oliveira,  Bensaude  & 
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C.'',  cuiule  de  Magalhães,  conde  do  Paço  do  Lumiar,  conde 
da  Guarda,  Diogo  da  Silva  &  C.*,  E.  Pinto  Basto  &  C.*, 
Ernesto  Ueorg-e,  Eduardo  Coelho,  Estevão  José  Brochado, 
Ferreira  Irmãos,  Fonsecas  Santos  &  Yianna,  Francisco  Au- 
gusto Mendes  Monteiro,  Francisco  José  Ferreira,  Henry 
]3urnay  &  C.^,  Henrique  Daehnhardt,  Hcrmann  Katzeins- 
tein,  José  Gonçalves  Franco  &  P^ilhos,  José  Martinho  da 
Silva  Guimarães,  José  Maria  dos  Santos,  José  da  Costa 
Pedreira,  José  Iglezias,  José  Maria  de  Carvalho  e  Costa, 
Joaquim  Pires  Júnior,  Joaquim  Moreira  Marques,  João 
Henrique  Ulrich,  J.  Wimmer  &  C.'*,  Knowles  Rowes 
&  C.*,  Luiz  Eugénio  Leitão,  Lima  Mayer  &  Filhos,  Luiz 
Manoel  da  Costa,  Manoel  Iglezias,  Merk  Marx  &  C.'',  O. 
Herold  &  C."'',  Torlades  &  C.*,  visconde  de  Arriaga,  vis- 
conde da  Feitosa,  António  José  Gomes  Netto,  Garland 
Laydley  &  C.^,  Mascarenhas  &  C.^,  José  Antunes  dos 
Santos,  Guilherme  da  Silva  Guimarães  d-  C.^,  conde  da 
Praia  e  de  Monforte,  Henry  Bucknall  i^  Filhos,  Manoel 
Joaquim  Alves  Diniz,  José  Eduardo  Coelho,  Francisc<» 
José  Lopes,  Bernardino  Ribeiro  de  Carvalho,  Miranda  & 
Filhos,  companhia  de  Moagens  de  Santa  Iria,  José  Pedro 
(*ollares  Júnior,  António  Simões  Ferreira  dos  Santos,  Al- 
fredo A.  Alcobia,  José  Ricca  Júnior,  e  Arthur  Stheigh. 
Este  grupo  elegeu  para  seu  presidente  o  sr.  Francisco 
Augusto  Mendes  Monteiro  e  para  secretario  o  sr.  Pedro 
Gomes  da  Silva,  sendo  a  commissão  executiva  formada  pe- 
los Srs.  Mendes  Monteiro,  Fonseca  Santos  &  Vianna  e 
Henry  Burnay  &  C.^. 

A  commissão  de  engenheiros  portuguezes,  a  quem  o  grupo 
commetteu  o  honroso  encargo  de  elaborar  o  projecto,  foi 
composta  dos  srs.  João  Joaquim  de  Mattos,  Fortunato  Bento 
de  Moura  Coutinho  d'Almeida  d'Eça,  José  Joaquim  de  Paiva 
Cabral  Couceiro,  Manoel  AfFonso  de  Espregueira,  Cândido 
Celestino  Xavier  Cordeiro,  Frederico  Ressano  Garcia,  Au- 
gusto Fuschini  e  Adolpho  Loureiro.  De  acordo  com  estes 
foi  também  convidado  o  distincto  engenheiro,  então  direc- 
tor das  obras  do  porto  de  Marselha,  Adolpho  Guérard, 
que  foi  convidado  a  vir  a  Lisboa  conferenciar  com  os  seus 
collegas  portuguezes  e  collaborar  com  elles  no  projecto, 
ao  que  o  iilustre  engenheiro  annuiu  com  o  consentimento 
do  governo  francez. 

Principiaram  todos  com  a  maior  assiduidade  e  empenho 
o  trabalho  que  lhes  fora  incumbido,  e,  apesar  de  terem  a 
convicção  de  que  o  prazo  de  4  mezes,  marcado  para  o  con- 
curso, era  insuíficiente  para  um  projecto  de  tal  magnitude 
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e  comprehendendo  tão  diversas  e  importantes  obras,  não 
desanimaram,  porem,  nem  os  engenheiros,  nem  a  commis- 
são,  e  com  a  maior  solicitude  proseguiram  nos  seus  traba- 
lhos, tanto  nos  estudos  de  gabinete,  para  os  quaes  a  ca- 
mará municipal  puzera  á  disposição  da  commissão  algumas 
salas  do  seu  palácio,  como  nos  trabalhos  de  campo  para 
obter  os  dados  de  observação  de  que  careciam,  e  nas  re- 
partições competentes  para  reunir  as  estatísticas  que  lhes 
eram  necessárias.  Apesar  do  seu  zelo  e  trabalho  no  des- 
empenho d'aquella  commissão,  succedeu  o  que  se  esperava, 
reconhecendo-se  a  breve  trecho  que  era  impossível  dentro 
do  praso  fixado  terminar  um  projecto  que  reunisse  o  sys- 
tema  de  obras  mais  adequadas  á  natureza  commercial  do 
porto  de  Lisboa,  segundo  as  vistas  dos  capitalistas  e  nego- 
ciantes mais  directamente  interessados  nellas,  e  ao  mesmo 
tempo  que  fosse  o  mais  exequível  e  económico,  sem  deixar  de 
concorrer  para  o  embellezamento  e  a  ampliação  da  nossa  ca- 
pital. Coníbrmando-se  o  governo  com  o  pedido  que  lhe  foi 
feito  por  todos  para  a  prorogação  d'aquelle  prazo,  foi  este 
prorogado  por  portaria  de  15  de  dezembro  de  1885,  do  dia 
23  d'aquelle  mez  para  o  1."  de  fevereiro  de  1896.  Nesta 
conformidade,  o  chamado  Grupo  Nacional  apresentou  em  de- 
vido tempo  dois  projectos,  um  organisado  pelos  engenhei- 
ros portuguezes,  o  outro  pelo  sr.  engenheiro  Guérard,  de 
acordo  com  os  seus  collegas  portuguezes. 

O  projecto  designado  pela  letra  A  era  um  projecto  de 
futuro,  projecto  monumental  e  correspondendo  á  majes- 
tade e  grandeza  do  porto  de  Lisboa  e  á  ampliação  e  afor- 
moseamento  d'esta  capital.  O  outro,  o  projecto  B,  era  mais 
modesto,  mais  accomodado  ás  necessidades  da  actuahdade, 
satisfazendo  ainda  a  um  grande  desenvolvimento  commer- 
cial e  trafego,  que  só  mais  tarde  poderia  ser  attingido. 

Ainda,  com  o  fim  de  limitar  a  despesa,  de  reduzir  as  difii- 
culdades  de  construcção,  e  de  satisfazer  as  exigências  do 
commercio  e  da  navegação,  o  sr.  engenheiro  Guérard  apre- 
sentou e  oíFereccu  ao  commercio  de  Lisboa  um  3."  pro- 
jecto, mais  modesto  do  que  o  concurso  pedia,  mas  que  no 
seu  pavecer  satisfaria  já  largamente  ás  exigências  d'este 
porto,  projecto  que  não  entrou  no  concurso,  mas  de  que 
adiante  darei  noticia.  Por  agora  vou  tratar  dos  projectos 
do  Grupo  Nacional  que  foram  apresentados  no  concurso. 

Para  bem  reconhecer  a  orientação  do  grupo  de  enge- 
nheiros, que  se  encarregaram  da  incumbência  que  o  illus- 
trado  corpo  commercial  de  Lisboa  lhes  commetteu,  vou 
transcrever  parte  do  relatório  com  que  aquelle  grupo  fez 
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acompanhar  os  dois  projectos  presentes  ao  concurso.  Era 
elle  concebido  nos  seguintes  termos; 

Projecto  dos  melhoramentos  do  porto  de  Lisboa 
Relatório 

Condições  do  projecto. —  O  programma  para  o  concurso 
do  projecto  dos  melhoramentos  do  porto  de  Lisboa,  datado 
de  20  de  agosto  de  188Õ,  impÕe  condições  definidas,  ás 
quaes  se  deve  satisfazer.  Teem  estas  de  ser  acceites  sem 
discussão,  e  não  cumpre  investigar  se  o  programma  esta- 
belece as  mais  convenientes  para  o  commercio  e  navega- 
ção, nem  se  as  obras  nelle  indicadas  serão  as  mais  exe- 
quíveis e  económicas,  nem,  finalmente,  se  a  solução  do 
problema,  como  o  programma  a  apresenta,  será  a  mais 
adequada  ás  circunstancias  peculiares  do  porto  e  á  natu- 
reza e  estylo  do  commercio  d'esta  praça. 

Se,  todavna,  o  programma  estabelece  alguns  dados  po- 
sitivos, é  certo  também  que,  acceites  estes,  pode  ainda  o 
problema  admittir  diversas  soluções,  já  incluindo  obras 
que  o  commercio  só  exigirá  no  futuro,  já  limitando-se  ás 
que  no  presente  satisfaçam  melhor  as  conveniências  indus- 
triaes  e  commerciaes,  já,  finalmente,  reduzindo  ao  minimo 
os  sacrifícios  que  a  sua  execução  importa. 

Um  projecto,  que  tivesse  unicamente  por  fim  attender 
ás  necessidades  actuaes  do  commercio  e  da  navegação, 
reservando  para  o  futuro  a  ampliação  das  obras  á  medida 
que  fossem  precisas,  ficaria  muito  áquem  do  programma, 
e  as  suas  proporções  seriam  bem  modestas. 

Com  effeito,  se  o  porto  de  Lisboa  tem  um  movimento 
total  de  importação  e  exportação,  actualmente,  de  700:000 
T  por  anuo,  segundo  os  dados  colhidos  na  alfandega,  é 
claro  que  para  embarcar,  desembarcar,  reconhecer,  veri- 
íicar,  pesar  e  entregar  ao  commercio  aquellas  mercado- 
rias, nas  condições  as  mais  commodas,  as  mais  rápidas  e 
as  mais  económicas,  bastaria  um  desenvolvimento  de  cães, 
acostavel  aos  navios,  de  1:800  a  2:000  metros. 

O  programma  admitte  o  movimento  commercial  de 
1.500:000  T  por  anno,  mas  comprehendeudo  um  cães  avan- 
çado de  mais  de  5  kilometros,  abordável  aos  grandes  na- 
vios, e  provido  de  vias  férreas,  de  gruas  e  de  todas  as 
installações  marítimas  dos  modernos  portos  commerciaes, 
presuppoe  um  movimento  commercial  muito  superior. 

Com  os  cães  das  docas,  que  o  projecto  necessariamente 
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deve  (•omprehender,  n  jjorto  comportará,  sem  duvida,  um 
movimento  total  excedente  a  o:000:000  T  de  importação 
e  exportação. 

É,  pois,  um  projecto  de  futuro  que  se  pretende,  apesar 
de  dever  contar-se  para  as  installaçoes  somente  com  o 
trafico  fixado  no  programma. 

Isto  define  a  índole  do  projecto  e  as  condições  em  que 
deve  ser  elaborado. 

Iiisufficlencia  de  dados  para  a  fonfecçào  do  projecto.  — 
Os  dados  e  os  elementos  fornecidos  pelo  governo  para  o 
concnrso  não  são  sníRcientes  para  a  elaboração  de  um  pro- 
jei-to  de  execução.  Foram  em  grande  numero  as  sonda- 
gens hydrographicas,  e  as  geológicas  eífectuadas  em  três 
linhas,  uma  segundo  o  alinhamento  do  cães  avançado,  ou- 
tra parallela  e  distanciada  d'esta  100  metros  para  o  norte, 
e  a  terceira  pela  face  interior  dos  cães  existentes. 

Todos  estes  trabalhos  foram  bem  executados,  e  os  furos 
de  sonda  indicam  as  differentcs  camadas  de  terreno  sobre- 
])Ostas  ao  solo  resistente,  que,  em  toda  a  margem  direita 
do  Tejo,  na  parte  que  interessa  o  projecto,  consiste  cm 
uma  argila  mais  ou  menos  consistente,  mais  ou  menos 
misturada  com  rocha  basáltica. 

Comtudo,  sobre  a  natureza  d'aquella  argila,  a  sua  cons- 
tituição, a  inclinação  das  suas  stractificaçSes,  e  a  resistên- 
cia que  será  susceptível  de  oppor  ás  cargas  consideráveis, 
que  tem  de  supportar  pela  pressão  de  muros,  que  excedem 
cm  alguns  pontos  a  altura  de  30  metros,  não  se  dão  es- 
clarecimentos alguns. 

Os  lodos  que  se  lhe  sobrepõem,  mais  ou  menos  fluidos  e 
consistentes,  entremeados  com  camadas  de  argila,  teem 
densidades  variadas,  e  são  sujeitos  a  movimentos  muito 
para  temer  em  construcçÕes  d'esta  natureza.  Poderiam  ci- 
tar-se  numerosos  exemplos  de  obras  em  terrenos  análogos, 
((ue  durante  muito  tempo  se  conservaram  e  comportaram 
bem,  até  que  em  um  momento  dado,  e  sem  motivo  appa- 
rcnte,  cederam  bruscamente,  ou,  pelo  menos,  soffreram 
accidentes  deploráveis. 

Emprehender  a  serie  de  trabalhos,  de  experiências  e  de 
observações  necessárias  para  completar  os  dados  que  es- 
casseavam, quando  tão  curto  era  o  prazo  para  o  concurso, 
quando  as  medidas  quarentenárias  adoptadas  no  paiz  diffi- 
cultavam  a  introducção  de  apparelhos  e  de  machinas,  que 
teriam  de  vir  para  aquelle  effeito,  e  quando,  finalmente,  a 
estação  invei-nosa  impossibilita\a  este  género  do  serviços, 
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vido tempo. 

Por  estes  motivos,  os  processos  propostos  para  as  fun- 
dações devem  ser  aeceites  com  certa  reserva,  bem  como 
as  medições  das  alvenarias  e  enrocamentos,  e  das  escava- 
ções e  aterros,  devem  ser  consideradas  como  approxima- 
das,  por  não  haverem  as  sondagens  efiectuadas  fornecido 
todos  os  elementos  para  determinar  com  rigor  o  assenta- 
mento das  alvenarias,  dos  enrocamentos,  dos  aterros  e  do 
próprio  solo  depois  de  carregado. 

As  installações  marítimas  do  novo  porto  deviam  ser  cal- 
culadas, tanto  em  vista  da  natureza  das  operações  por  que 
as  mercadorias  teem  de  passar  nas  docas,  nos  cães  e  nos 
armazéns,  como  do  systema  de  exploração  do  porto. 

A  quantidade  e  a  qualidade  das  mercadorias  embarca- 
das e  desembarcadas;  o  seu  destino  ou  proveniência;  o  fim 
a  que  se  dirigem,  ou  seja  para  o  consumo  local,  ou  seja 
para  exportação,  ou  vão  simplesmente  em  transito,  e  nos 
últimos  casos,  a  consideração  do  meio  por  que  sejam  condu- 
zidas, ou  por  via  fluvial,  ou  por  caminho  de  ferro,  ou  por 
via  ordinária ;  finalmente,  a  necessidade  que  tenham  de 
entrar  nos  armazéns  e  nos  depósitos  da  alfandega,  ou  a 
conveniência  de  irem  directamente  para  o  logar  do  con- 
sumo ;  tudo  influe  na  disposição  e  installação  do  porto,  e 
sobre  este  assumpto  não  se  encontra  no  programma  do  con- 
curso preceito  ou  indicação  alguma. 

As  considerações  expostas  demonstram  que  os  dados  do 
problema  eram  em  parte  indeterminados,  e,  portanto,  in- 
suíficientes  para  a  elaboração  de  um  projecto  completo  de 
execução. 

Plano  da.  commlssão  de  1883. —  A  lei,  que  deu  origem 
ao  concurso,  baseou-se  no  plano  proposto  pela  commissão 
nomeada  em  W  de  março  de  1883,  e  a  este  plano  se  re- 
fere o  §  1.°  do  artigo  1."  do  programma. 

Comquanto,  porem,  este  plano  fosse  largamente  traçado, 
dá,  comtudo,  margem  a  algumas  reflexões,  que  cumpre  sum- 
mariamente  expor  para  justificar  as  modificações  que  se 
julgou  útil  introduzir-lhe. 

1.^  Soh  o  ponto  de  vista  náutico. —  As  entradas  das  do- 
cas comprehendidas  naquelle  plano  teem  de  largura  apro- 
ximadamente 30  metros ;  uma  é  normal  á  direcção  do  cães 
avançado,  a  outra  ligeiramente  inclinada  para  jusante.  A 
esta  disposição  tem-se  objectado  que,  em  consequência 
d'aquella  largura  e  orientação,  os  navios  que  as  quizessem 
transpor   não   poderiam  fazel-o  só  j)or  meio  de  reboque  e 
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sem  que  fossem  animados  de  velocidade  própria.  Isto  obri- 
gal-os-ia,  para  entrar  na  doca  de  marés,  por  exemplo, 
a  ganhar  um  ponto  distante  do  cães  exterior  e  a  seguir 
perpendicularmente  a  este  até  a  entrada  na  doca. 

Neste  caso  as  correntes  ascendentes  ou  descendentes  da 
maré  fal-os-iam  derivar  para  L.  ou  para  O.,  e  os  ventos, 
as  vagas,  a  ondulação  das  aguas,  juntando  a  sua  acção  á 
das  correntes  aquáticas,  tornariam  impossível  a  conserva- 
ção do  navio  naquella  direcção. 

Alem  d'isto,  se  o  navio  tiver  mais  de  70  metros  de  com- 
primento, uma  vez  a  meio  da  passagem  da  doca,  seria 
diííicil  evitar  que  encostasse  a  um  dos  lados,  tanto  mais 
que  não  poderia  manobrar  com  grande  celeridade  para 
não  ir  de  encontro  á  testa  do  molhe,  que  lhe  liça  na  frente 
e  que  não  dista  mais  de  80  metros  do  alinhamento  exte- 
rior do  cães. 

A  estreiteza  da  entrada,  em  relação  á  grande  capacidade 
da  doca,  faz  suppor  que  haverá  correntes  que  aggravem 
ainda  aquellas  difficuldades. 

Demais,  o  desenvolvimento  dos  cães  interiores  desta 
doca  e  da  de  fluctuaçao,  de  cerca  de  4:300  metros,  com- 
portaria um_  movimento  annual  superior  a  2  milhões  de 
toneladas,  e,  estando  também  nesta  ultima  situados  os  di- 
ques de  reparação,  deveria  haver  diariamente  a  passagem 
de  grande  numero  de  navios,  de  rebocadores,  de  barcas  e 
de  pontoes,  podendo  originar-se  na  entrada  difficuldades  e 
sinistros. 

Iguaes  objecções,  ainda,  que  em  menor  escala,  se  teem 
feito  á  entrada  da  doca  de  carvão. 

2.*^  Sob  o  ]Jonto  de  vista  da  construe<-3o. —  As  condições 
excepcionaes  do  terreno  tornarão  difficilimas  quaesquer 
obras,  e  de  uma  despesa  extraordinária. 

Crescem  aquellas  desfavoráveis  circunstancias  á  medida 
que  se  avança  para  o  rio,  e  por  isso  tornava-se  necessário 
aproximar  quanto  possível  de  terra  o  cães  exterior.  Isto 
obriga,  sempre  que  não  sejam  prejudicados  os  serviços  do 
porto,  a  recuar  a  linha  de  avançamento  proposta  pela  com- 
missão. 

3.°  /Sob  o  ponto  dr  i-lsta  das  Insta/laçÕcs. —  A  pequena 
largura  dos  molhes  interiores,  um  dos  quaes  mede  só  25 
metros  para  um  comprimento  de  200  metros,  parece  ser 
insufficiente  para  se  estabelecerem  as  vias  férreas,  ruas, 
armazéns  e  machinismos,  que  os  portos  reclamam  actual- 
mente. 

Quanto  á  coUocação  dos  diques  de  reparação,  objecta-se 
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também  que  seg-undo  o  reíerido  plano  diíHcultariam  as 
communicaçÕes  da  cidade  com  o  cães  avançado,  e  que  em 
vista  das  sondagens  do  terreno,  a  que  posteriormente  se 
procedeu,  não  é  essa  situação  a  mais  económica. 

Justificarão  dos  dois  projectos  apresentados. —  Nas  cir- 
cunstancias que  ficam  descriptas,  com  respeito  á  insuffi- 
ciência  dos  dados  fornecidos  para  a  elaboração  de  um  pro- 
jecto definitivo,  na  impossibifidade  de  alterar  as  clausulas 
do  programma,  e  não  parecendo  sufiiciente  seguir  absolu- 
tamente o  plano  da  commissão  de  1883,  procuraram  obter-se 
as  disposições  mais  harmónicas  com  as  condições  locaes  e 
com  os  interesses  do  commercio  e  da  navegação. 

Podendo,  porem,  o  problema  ofi:erecer  variadas  soluç(3es, 
mesmo  dentro  dos  limites  impostos  pelo  programma,  jul- 
gou-se  útil  apresentar  dois  projectos  designados  respecti- 
vamente pelas  letras  A  e  B,  e  que  constam  das  peças 
mencionadas  nas  duas  relações  annexas. 

A  parte  descriptiva  de  cada  um  d'estes  projectos  acha-se 
na  respectiva  memoria,  cumprindo  somente  explicar  aqui 
as  suas  principaes  divergências,  que  consistem  no  seguinte: 

1."  Na  adopção  ou  não  de  docas  de  fluctuação; 

2.°  Na  altura  do  coroamento  dos  cães ; 

3.°  Na  situação  dos  diques  de  reparação  e  na  sua  dis- 
posição interior; 

4.°  Na  estação  central  dos  caminhos  de  ferro. 

A  distribuição  e  emprego  dos  terraplenos,  a  forma  e 
dimensões  dos  edificios,  a  força  e  typo  das  machinas  hy- 
draulicas,  a  natureza  e  construcção  das  pontes  moveis, 
etc,  etc,  se  de  facto  apresentam  algumas  variantes,  são 
na  essência  iguaes,  e  satisfazem  ao  mesmo  fim  e  serviço. 

Não  são,  portanto,  antagónicas  estas  disposições,  mas 
constituem  somente  variantes,  que  offerecerão  ao  governo 
novos  elementos  para  lhe  facilitar  a  resolução  do  assum- 
pto. 

^  Sobre  estes  pontos  nada  se  dirá,  mas  sobre  as  diver- 
gências apontadas  dar-se-hão  algumas  explicações. 

Docas  de  fluctuação. —  No  primeiro  projecto,  ou  projecto 
A,  não  ha  senão  docas  de  marés,  com  exclusão  das  de  fluc- 
tuação. O  n."  2  do  artigo  2.°  do  programma  parece  ex- 
cluir estas,  pois  que  decerto  não  seria  para  ellas  precisa 
a  profundidade  de  7  metros  abaixo  do  zero  hydrographico, 
pelo  menos,  como  ali  se  requer. 

Demais,  a  pequena  amplitude  das  marés  neste  porto  nà<» 
deve  inspirar  receios  de  que  o  serviço  das  mercadorias 
não  possa  etfectuar-se  regularmente. 
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Estas  considerações,  o  facto  da  mai«»r  despesa,  tanto 
no  estabelecimento  das  docas  de  fluctuação  por  causa  das 
eclusas  e  portas,  como  na  conservação  e  serviço  d'estas,  e, 
finalmente,  o  receio  de  que,  em  consequência  da  natureza 
do  terreno,  se  não  possa  manter  a  represa  das  aguas,  são 
as  razões  que  levaram  á  exclusão  das  docas  de  fluctuação 
no  projecto  A. 

Comtudo,  outros  argumentos  podem  produzir-se  em  de- 
fesa d'estas  docas,  d'entre  os  quaes  são  de  maior  peso  os 
seguintes : 

1.''  Nas  docas  de  marés,  e  muito  especialmente  em  um 
porto  cujas  aguas  sejam  tão  cari-egadas  de  sedimentos 
como  as  do  Tejo,  produzem-se  grandes  assoriamentos,  em 
quanto,  pelo  contrario,  nas  de  fluctuação  diminuem  consi- 
deravelmente as  probabilidades  d'este  inconveniente,  por 
poderem  nellas  introduzir-se  as  aguas  limpas  do  preá  mar, 
fazendo-as  passar,  se  tanto  for  preciso,  por  uma  bacia  em 
que  depositem  as  vasas,  á  semelhança  do  que  se  pratica 
cm  algumas  docas  de  Londres ; 

2.°  A  maior  probabilidade  dos  navios  não  encalharem 
no  interior  das  docas  de  fluctuação,  por  nestas  não  se  for- 
marem bancos,  nem  assoriamentos  irregulares ; 

8."  A  vantagem  de  offerecerem  um  nivel  sensivelmente 
constante,  tornando  mais  fáceis  e  commodas  as  operações 
de  cargas  e  descargas,  pelas  condições  mais  favoráveis  em 
que  trabalharão  as  gruas  e  guindastes. 

4.°  Finalmente,  a  conveniência  de  nellas  se  estabelece- 
rem os  diques  de  reparação,  do  que  resulta  não  só  eco- 
nomia na  construcção  d'estas  obras,  pela  menor  profundi- 
dade a  que  teem  de  descer  as  suas  fundações,  mas  tam- 
bém pela  maior  facilidade  de  entrada  e  saida  dos  navios, 
e  pelo  melhor  aproveitamento  do  tempo. 

Adoptada  a  doca  de  fluctuação,  as  considerações  que 
determinaram  a  escolha  do  local,  em  que  no  projecto  B  é 
proposta,  foram  as  seguintes  : 

Em  quasi  todo  o  terreno,  para  O.  do  antc-porto,  encon- 
tra-se  o  solo  consistente  á  cota  media  de  —  1"',40,  formado 
de  argilas,  que  repousam  sobre  rochas  basalticas.  As  es- 
cavações neste  terreno  devem  ser  muito  custosas.  Ora,  de- 
vendo ser  a  rppresa  da  doca  de  fluctuação  de  o  metros, 
visto  que  a  cota  dos  prea-mares  médios  é  de  3"™,  15,  será 
necessário,  para  que  nella  haja  sempre  a  profundidade  de 
7  a  8  metros  de  agua,  escavar-se  de  3  metros  a  õ'",(>0  no 
ti'rreno  solido. 

Para    uma    bacia    de    mares    (»ifei'eccr   naqiielle    sitio    o 
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mesmo  calado  de  agua,  a  escavação  no  terreno  consistente 
teria  de  baixar  mais  3  metros,  o  que  importaria  uma  des- 
pesa considerável. 

A  economia  resultante  da  diminuição  das  excavações 
dev'erá  addicionar-se  a  da  construcção  dos  diques. 

Isto  basta  para  demonstrar  que,  se  houver  de  estabele- 
cer-se  docas  de  Huctuação  no  espaço  que,  segundo  o  pro- 
gramma,  devem  abranger  as  obras  da  1.*  secção,  o  local 
escolhido  no  projecto  B  é  o  mais  adequado  para  tal  efteito, 
tendo,  não  obstante,  o  inconveniente  de  deslocar  o  mais  im- 
portante estabelecimento  maritimu  do  porto  para  longe  do 
centro  commercial  da  cidade. 

Resta  agora  justificar  algumas  das  disposições  adopta- 
das na  doca  de  fluctuação,  que  se  comprehende  no  proje- 
cto B. 

Como  a  largura  d'esta  doca  varia  dentre  de  amplos  li- 
mites, chegando  a  atlingir  300  metros,  projectaram-se 
3  molhes  interiores,  com  o  hm  de  melhor  aproveitar  o  es- 
paço abrigado,  augmentando  o  desenvolvimento  dos  cães 
acostáveis. 

Deu-se  ao  fundo  da  doca  a  cota  de  5'",ôO  abaixo  do 
zero  hydrographico,  o  que  com  os  3"',00  da  represa  asse- 
gura a  profundidade  minima  de  8"\60. 

Julgou-se  aquella  cota  indispensável,  porque  são  fre- 
quentes os  navios  de  commercio  que  actualmente  deman- 
dam 7'", 5  a  7"', 6  de  agua,  e  como  nestas  docas  se  for- 
mam também  depósitos,  que  só  podem  ser  removidos  por 
meio  de  dragagens,  quando  tenham  attingido  a  espessura 
de  O™, 8  a  1"',05  assim  se  justifica  a  cota  adoptada. 

Cota  do  coroamento  dos  cães.  —  Os  cães  actuaes  estão, 
em  geral,  á  cota  de  5"', 60,  isto  é  a  O'", 74  somente  acima 
dos  máximos  prea-mares. 

Em  occasião  de  temporal  são,  em  alguns  pontos,  enxova- 
dos  pelas  vagas. 

Os  novos  cães,  ao  longo  do  Tejo.  ainda  ficarão  mais  ex- 
postos. 

Convém,  pois,  dar-lhes  maior  altura ;  mas,  ainda  assim, 
é  necessário  não  a  exagerar  para  não  elevar  inutilmente 
o  custo  da  obra.  nem  prejudicar  as  operações  de  carga  e 
descarga. 

Na  doca  de  fluctuação  do  projecto  B  a  represa  é  de 
3  metros  e  em  aguas  vivas  pode  attingir  4'", 86;  ora  não 
convém  que  a  altura  do  cães  acima  da  agua  ultrapasse 
os  limites  inferior  e  superior  de  1"\50  e  3''\50;  logo  a 
cota  de  6"', 30,  admittida  neste  projecto  para  o  coroamento 
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do  cães,  satisfaz  sob  este  ponto  cie  vista,  tendo  alem  d'issu 
a  vantagem  de  corresponder  á  cota  dos  carris  na  ponte 
do  caminho  de  ferro  de  N.  e  L.,  que  é  de -]- ^'",38. 

Para  os  cães  interiores  adoptou-se  neste  projecto  a  mes- 
ma cota,  com  o  fim  de  estabelecer  de  nivel  todas  as  li- 
nhas férreas,  mesmo  as  transversaes. 

No  projecto  A  a  cota  dos  cães  exteriores  é  de  O"', 50  e 
e  a  dos  interiores  de  G  metros. 

Pretendeu-se  assim  defender  mais  efficazmcnte  os  pri- 
meiros contra  a  invasão  das  aguas  e  ligar  melhor  os  se- 
gundos com  os  terrenos  actuaes  da  cidade. 

As  vias  férreas  longitudinaes,  onde  poderão  estacionar 
trens  ou  vagons,  ficarão  em  patamar,  e  somente  cm  ram- 
pa muito  suave  algumas  vias  transversaes,  onde  não  de- 
vem estacionar  vagons. 

Diques  de  reparação.  —  Entre  os  diques  do  projecto  A 
e  os  do  projecto  B  ha  difterenças,  tanto  na  sua  situação, 
como  nas  dimensões  e  forma  interior. 

Quanto  á  situação,  no  primeiro  projecto  escolheu-se  o 
logar  mais  central  ao  movimento  maritimo,  construindo- 
os  entre  a  grande  doca  e  a  de  carvão,  prevendo-se  o  caso 
do  dique  duplo  ser  convertido  em  canal  de  communicação 
do  ante-porto  com  a  doca  de  carvão,  ou  o  de  estar  occu- 
pado  com  dois  navios,  funccionando  independentemente 
os  dois  compartimentos. 

A  construcção  dos  dois  diques  neste  projecto  foi  subor- 
dinada á  condição  de  reduzir  ao  minimo  indispensável  a 
escavação  em  terreno  solido,  o  que  o  estudo  e  compara- 
ção das  sondas  geológicas  e  cotas  do  projecto  mostra  ha- 
ver-se  conseguido. 

No  segundo  projecto  a  situação  dos  diques  no  interior 
da  doca  de  fluctuação  devia  ser  escolhida  de  modo  a  não 
embaraçar  o  serviço  maritimo,  e  por  isso  o  logar  mais 
conveniente  para  elles  era  incontestavelmente  na  extremi- 
dade W.  da  mesma  doca. 

No  projecto  A  os  dois  diques  foram  collocados  empare- 
lhados, e  o  terceiro  deverá  licar-lhes  parallelo  e  para  o  la- 
do de  terra. 

No  projecto  B  o  logar  do  terceiro  dique  é  reservado  en- 
tre os  dois,  que  devem  ser  primeiro  construidos. 

Quanto  ás  suas  dimensões,  no  projecto  A  acceitaram  se 
sem  discussão  as  condições  do  programma. 

No  projecto  B  apresenta-se  uma  variante  a  estas  con- 
dições, pelas  seguintes  razoes : 
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A  lai-giira  de  oO  metvníi  ])ai*a  i>  graiule  dique  <'■  exc».-?;- 
siva. 

Nos  construídos  recentemente  no  arsenal  de  Toulon, 
destinados  aos  grandes  couraçados,  é  a  larg-ura  de  28'", -^•'^ 
no  coroamento  e  de  25  metros  no  fundo. 

Foram  estas  larguras,  e  o  comprimento  útil  de  181'", 50, 
as  adoptadas  para  os  novos  diques  de  Marselha,  e  ([ue  se 
deram  ao  dique  du])lo  de  Lisboa. 

Da  mesma  forma,  a  largura  de  15  metros  dada  no  pro- 
gramma  á  entrada  do  segundo  dique,  parece  ser  insutíicien- 
te.  e,  a  exemplo  do  que  se  praticou  em  Marselha,  deu- 
se-lhe  a  largura  de  17'", 11  em  cima,  e  de  10'", 15  no  fundo. 

O  perfil  transversal  dos  diques  dos  dois  projectos  obe- 
dece, em  geral,  aos  principies  dos  diques  francezes, 
com  as  modificações  constantes  das  respectivas  descri- 
pçoes. 

Divergem,  porem,  na  forma  da  soleira,  que  no  projecto 
B  é  convexa  para  o  exterior,  como  no  novo  dique  de  An- 
vers,  tendo  ao  lado  as  duas  caleiras  de  esgoto. 

As  cortinas  do  fundo,  que  no  projecto  A  são  curvilíneas, 
como  geralmente  se  usa,  são  no  projecto  B  em  alinha- 
mento recto. 

Estaqão  central  do !t  raoiinhos  de  feno.  —  No  projecto 
B  não  se  mencionou  esta  estacão,  que  vae  indicada  no 
projecto  A,  aproveitando-se  para  ella  o  loi-al  que  naquelle  é 
destinado  á  alfandega  h  suas  dependências. 

Conclusão. — O  custo  dos  projectos,  de  que  se  tem  tra- 
tado, deve  ser  muito  avultado. 

Pelas  medições,  que  os  acompanham,  é  fácil  reconhecer 
que  qualquer  d'elles  importaria  em  quantia  muito  supe- 
rior á  que  a  respectiva  lei  previu  para  a  execução  d'esta 
secção. 

Com  o  fim  de  encontrar  uma  solução,  que  mais  econo- 
micamente podesse  satisfazer  ás  necessidades  e  aspirações 
(lo  commercio  e  da  navegação,  tanto  na  actualidade,  como 
em  um  futuro  mesmo  distante,  sem  prejudicar  quaesquer 
jnelhoramentos  e  ampliações  que  mais  tarde  possam  tor- 
uar-se  recommendaveis.  a  commissão  de  engenheiros  en- 
carregada d'este  projecto  resolveu,  de  accordo  com  o  gru- 
po nacional,  estudar  uma  variante,  fora  do  programma 
do  concurso,  a  qual  realizasse  aquelle  pensamento. 

Este  trabalho,  já  começado,  não  poude  concluir-se  den- 
tro do  praso  do  programma,  mas  será  apresentado  em 
tempo  opportuno,  para  ser  tomado  na  consideração  que 
merecer. 
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Lisboa,  V)\  de  janeiro  de  1880.=  Assig^nados,  João  ./ort- 
quiin  de  Mattos,  Bento  Fortunato  de  Moura  Coutinho  d' Al- 
meida d'Eça  (com  declarações),  José  Joaquim  de  Paiva 
Cahral  Couceiro,  Manuel  Affonsu  de  Espregueira,  Adolpho 
Fe7'reira  de  Loureiro,  C.  Xavier  Cordeiro,  Frederico  lies- 
sano  Garcia,  Augusto  Fuschini  (com  a  declaração  de  que 
no  projecto  1>  não  se  reconhece  a  necessidade  da  doca  da 
fluctuação). 

Posto  isto,  passarei  á  descripção  do  projecto  A. 

CompÕe-se  elle  de  uma  extensa  memoria  descriptiva, 
com  o  caderno  da  medição  geral  dos  trabalhos  e  de  sete 
grandes  pastas  com  desenhos.  Na  impossibilidade  de  re- 
produzir aquella  memoria,  darei,  para  se  fazer  ideia  do  tra- 
balho, a  synopse  dos  assumptos  de  que  especialmente  ella 
trata,  dividindo-se  em  4  partes  e  33  capítulos,  cujos  títu- 
los são  os  seguintes : 

1."  Parte 

Fim  e  descripção  geral  do  projecto  e  das  diversas 
partes  que  o  compõem 

Capitulo  I  —  Fim  e  descripção  geral  do  projecto. 

Capitulo  II  —  Cães  marginal. 

(Japitulo  III  —  Docas  e  bacias  de  fundeadouro  e  de  carga 
e  descarga  —  Docas  da  alfandega  e  do  arsenal  —  Doca 
commereial  —  Ante-porto  —  Doca  do  carvão  e  madei- 
ras—  Kesumo. 

Capitulo  IV  —  Terraplenos. 

Capitulo  V  —  Armazéns,  telheiros  e  depósitos. 

Capitulo  VI  —  Vias  férreas  e  estações  de  caminho  de  ferro. 

Capitulo  VII  —  Avenidas  e  ruas. 

Capitulo  VIII  —  Machinas  e  apparelhos  para  a  manutenção 
das  mercadorias  e  manobras  das  pontes,  gruas  e  vagons. 

Capitulo  IX  —  Diques,  ou  docas  de  reparação  —  Dique  de 
15  metros  de  largura  por  90  metros  de  comprimento  — 
Dique  de  30  metros  de  largura  por  180  metros  de  com- 
primento —  Portas  e  esgoto. 

Capitulo  X  —  Pontes  girantes  —  Ponte  girante  da  doca  do 
arsenal  —  Descripção  da  ponte  —  Apparelho  de  mano- 
bras —  Manobra  da  ponte  — Prensa  central  —  Apparelho 
de  segurança  —  Prensa  hydraulica  —  Apparelho  de  tra- 
vamento  —  Apparelho  de  compressão  —  Apparelho  de 
rotação  —  Gaveta  de  distribuição  —  P)ombas  mo^•idas  a 
braços  —  Ponte  girante  da  grande  doca  —  Ponte  girante 
da  doca  da  alfandeíra. 
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Capitulo  XI  —  Dosombarcadouro.s  Hiietnantos —  Escadas 
de  cantaria  —  Rampas  —  Escadas  de  ferro. 

Capitulo  XII  —  Bóias  de  amarração  —  Postes  de  amcarra- 
ção — Arganeus  e  argolas — Postes  de  alagem  —  Pos- 
tes de  defesa. 

Capitulo  XIII  —  Vedações,  canos  e  diversos  accessorios. 

2.'  Parte 

Justificação  e  descripção  dos  processos  de  construcçâo 
adoptados  e  considerações  sobre  a  execução  das  obras, 
e  sobre  os  materiaes  nellas  empregados. 

Capitulo  XIV  —  Fundações  —  Enrocamentos  —  Fundações 
pneumáticas  pelo  systema  de  Anvers  —  Fundações  pneu- 
máticas com  perda  total  do  fundo  e  das  enseccadeiras  — 
Fundações  sobre  poços  de  alvenaria  —  Fundações  sobre 
estacaria. 

Capitulo  XV  —  Cantaria  o  pedra  para  alvenaria  e  enro- 
camentos. 

Capitulo  XVI  —  Alvenarias  o  betons. 

Capitulo  XVII  —Madeiras. 

( Japitulo  XVIII  —  Ferragens. 

Capitulo  XIX — Dragagens. 

Capitulo  XX  —  Aterros. 

(Japitulo  XXI  —  Pontes  moveis. 

Capitulo  XXII  —  Diques  ou  docas  de  reparação. 

(*apitulo  XXIII  — Edifícios  —  Alfandega  e  entreposto  — Ar- 
mazéns do  porto  —  Telheiros  —  Estações  de  caminho  de 
ferro  —  Edifícios  para  as  machinas  hydraulicas. 

Capitulo  XXIV  —  Terrenos  para  edificações  particulares. 

íi."  Parto 

Cálculos  justificativos 

Capitulo  XXV  —  Muros  de  cães. 

Capitulo  XXVI  —  Diques  ou  docas  de  reparação  —  Cortinas 
e  soleiras  —  Esgoto  —  Batel-porta  do  dique  de  15  me- 
tros—  Linha  de  fluctuação  normal  —  Cálculos  justifica- 
tivos—  Manobra  do  batel-porta  —  Bateis-portas  do  dique 
duplo — Bateis  terminaes  —  Manobra  dos  bateis— Ba- 
tel-porta central  —  Justificação. 

Capitulo  xxvii  —  Pontes  girantes  —  Ponte  girante  do  ar- 
senal—  Dimensões  principaes — Via  férrea.  Calculo  das 
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loiígrina.s  da  flexa  t-  <la  primeira  parle  da  culatra  — ( 'al- 
oulo  das  carlingas  da  flexa  e  da  primeira  parte  da  cu- 
latra—  Calculo  das  carlingas  da  segunda  parte  da  cu- 
latra— ^ Observação  sobre  a  longrina  —  Via  carreteira. 
Calculo  das  longrinas  da  flexa  e  da  primeira  parte  da 
culatra  —  C*alculo  das  carlingas  da  flexa  e  da  primeira 
parte  da  culatra — Calculo  das  carlingas  da  segunda 
parte  da  culatra  —  Calculo  das  travessas  —  Calculo  do 
passeio  lateral — Pesodotaboleiro. — Via  férrea — Via  car- 
reteira—  Passeio  lateral  —  Lastro  para  o  equilibrio  trans- 
versal—  Contraventamento  —  Peso  total  do  taboleiro  — 
Vigas  principaes.  Hypothese  sobre  o  peso  das  vigas  — 
(.*alculo  da  resistência.  Distribuição  da  carga  perma- 
nente—  Processo  do  calculo  —  Determinação  do  equili- 
brio longitudinal  da  ponte — Momentos  de  flexão  e  re- 
sistência—Momentos máximos  nos  tramos  —  Sobre-car- 
gas  —  Momentos  sobre  o  apoio  central,  processo  de  cal- 
culo —  Momentos  médios  —  Centros  de  gra\  idade  —  Pon- 
tos de  inflexão  —  Segundos  polygonos  funiculares  —  Mo- 
mentos no  apoio  central  —  Momentos  nos  tramos  —  Curva 
elástica  da  ponte  em  movimento  —  Esforços  transver- 
saes  —  Dimensões  relativas  das  três  vigas — Ponte  gi- 
rante  da  grande  doca — Dimensões  principaes. 

Capitulo  XXVIII  —  Determinação  da  força  motora. 

(■apitulo  XXIX  — Determinação  das  áreas  enxutas  e  mo- 
lhadas. 

Capitulo  XXX  —  Calculo  das  asnas  —  Reacção  dos  apoios - 
Cargas  supportadas  pelas  asnas  —  Secção  das  madres  — 
Secção  das  peças  que  constitue  a  asna. 

4.="  Parte 

Considerações  geraea 

( *apitulo  XXXI  —  Serviço  que  comportará  o  novo  porto 
de  Lisboa. 

Capitulo  XXXII — Ordem  a  seguir  na  conclusão  dos  tra- 
balhos. 

Capitulo  XXXIII  —Conclusão. 

Quanto  aos  desenhos,  com  grande  desenvolvimento,  e 
com  numerosas  cotas  e  detalhes,  far-se-ha  d'elles  ideia, 
dizendo  (jue  eram: 

Planta  geral  na  escala  de  1:5.000. 

perfis  longitudinaes  do  cães  avançado,  do  cães  da  doca 
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do  oarvãu,  <lu  do  aute-porto,  da  grande  doca,  e  da  doca 
da  alfandega,  nas  escalas  de  1:5.000  para  as  distancias 
horizontaes  e  1  :Õ00  para  as  alturas. 

Perfis  transversaes  na  escala  de  1:500. 

Planta  hydrographica  da  margem  direita  do  Tejo,  entre 
o  caneiro  de  Alcântara  e  a  ponte-cacs  occidental  do  ca- 
minho d(í  ferro  do  N.  e  L.,  na  escala  de  1:1.000. 

Perfil  longitudinal  hydrographico  e  geológico  da  mar- 
gem, pelo  alinhamento  dos  muros  externos  e  com  a  confi- 
guração do  teri"eno,  em  conformidade  das  sondas  eífectua- 
das,  nas  escalas  de  1;  1.000  pai-a  as  distancias  e  lllOO 
para  as  alturas. 

Planta  detalhada  do  projocto  na  escala  de  1:1.000. 

Cortes  transversaes  nas  entradas  das  docas  de  repara- 
ção, com  a  planta  e  alçado,  e  cortes  longitudinaes  e  trans- 
versaes do  de  180  metros,  na  esCala  de  11200,  com  os 
desenhos  desenvolvidos,  cortes,  plantas  e  alçados  dos  har- 
co-portas  e  adufas. 

O  mesmo  para  a  doca  de  90  metros,  uma  planta,  corte 
e  alçado,  da  casa  das  machinas,  cabrestantes,  ponte  de  ser- 
viço, etc,  etc,  e  diversos  diagrammas. 

Ponte  do  arsenal,  corte  longitudinal  e  planta,  corte 
transversal  e  prensa  central,  apparelhos  de  compressão, 
de  segurança  e  caixa  de  distribuição,  e  ponte  da  alfan- 
dega, apparelho  de  rotação,  gavetas  de  distribuição  dos 
apparelhos  de  rotação  e  travamento  da  culatra,  com  os  al- 
çados, cortes  e  plantas,  bem  como  os  da  ponte  do  ante- 
porto,  com  o  calculo  graphico  da  ponte  rolante  do  arse- 
nal de  marinha. 

Disposição  geral  dos  terraplenos,  armazéns  e  telheiros. 

Alçado  principal  e  do  topo  dos  armazéns,  com  a  planta  e 
cortes  longitudinal  e  transversal  na  escala  de  1 '.  100. 

O  mesmo  para  os  telheiros  e  ligações  das  asnas  com  as 
columnas  interiores. 

Entreposto,   planta,    alçado,  e  corte  na  direcção  N.  S. 

Casa  das  machinas,  planta,  alçado  e  corte  longitudi- 
nal. 

Desembarcadouro  fluctuante  da  praça  do  Commercio, 
com  o  desenho,  planta  e  corte  na  escala  de  112.000  e  de- 
talhes ná  de  1:100  e  1:50. 

Alçados,  cortes  e  plantas  das  rampas  e  das  escadas  du- 
plas e  simples,  de  cantaria,  com  detalhes  dos  degraus,  nas 
escalas  de  1:200,  1:100  e  1:25. 

Alçados,  cortes  e  plantas  dos  postes  de  amarração,  de 
lialagem,  e  de  defensa,  nas  escalas  de  1;40  e  1:20. 
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Alçaflos,  cói-tcs  e  })lanta.s  dos  ar^aiiciis  o  da.s  escadas 
do  ferro  dos  cães. 

Fundações  dos  muros  de  cacs  —  plantas,  alçados  e  cor- 
tes do  apparelho  de  fundação  pelo  ar  comprimido,  das 
fundações  sobre  poços,  e  do  muro  submerso  de  blocos. 

Typos  dos  diversos  muros,  com  as  respectivas  fundações. 

Apparelhos  hydraulicos  —  Cortes,  alçados  e  plantas  do 
guincho  c  cabrestante  liydraniico,  da  cábrea  de  120 'J'  e  do 
g-uindaste  fluctuante. 

Vedações,  canos  de  esgoto  e  galeria  para  as  tubag-ens, 
l)OÍas  de  amarração  e  diversos  accessorios. 

Na  memoria  fazia-se  a  descripção  minuciosa,  e  a  justifi- 
cação de  cada  nma  das  partes  do  projecto,  que  não  pode 
transcrever-se  aqui ;  mas  de  que  darei,  comtudo,  algumas 
indicações,  referindo-me  á  est.  xi  fig.  4õ  a  49  b. 

Assim,  o  cães  marginal,  traçado  em  conformidade  do 
programma  do  concurso  de  24  de  agosto  de  1885,  avan- 
çando até  a  linha  dos  10  metros  de  fundo  abaixo  das 
mais  baixas  aguas,  para  ser  acostavel  aos  maiores  navios, 
principiav^a  por  um  alinhamento  de  514  metros  até  em  frente 
(lo  edifício  chamado  Mesa  ãa  Fructa,  formando  com  o  que 
se  lhe  segue  um  angulo  de  140", 30'  e  com  elle  concordado 
por  uma  curva  circular  de  2. 351'", 68  de  raio,  tendo  1.375 
metros  de  desenvolvimento,  e  sendo  seguido  de  um  alinha- 
mento recto  desde  o  arsenal  de  marinha  até  o  caneiro  de 
Alcântara,  com  3.409  metros  de  comprimento.  O  desen- 
volvimento total  d'esta  linha  avançada  de  cães,  compre- 
hendendo  as  entradas  das  docas,  seria  de  5:298  metros. 

(Jom  aquelle  traçado  ficavam  satisfeitas  as  seguintes 
condições : 

a)  Attender  ao  bom  regimen  do  Tejo,  e  reduzir  a  saliên- 
cia da  margem  direita  do  rio,  em  frente  da  cidade,  ao 
strictamente  indispensável  para  as  eommodidades  maríti- 
mas de  que  o  porto  de  Lisboa  carecia. 

h)  Fugir  ás  enormissimas  difficuldades  a  que  uma  cons- 
trucção  mais  avançada  obrigaria. 

f)  Seguir  em  geral  o  plano  proposto  pela  commissão  no- 
meada em  16  de  março  de  1883.  plano  que  o  programma 
do  concurso  mandava  tomar  por  base. 

(h  Permittir  o  engrandecimento  e  o  embellezamento  da 
cidade  de  Lisboa  pelos  novos  terrenos  que  lhe  addicionava, 
e  pelo  estabelecimento  de  uma  boa  avenida  de  communi- 
cação  dos  bairros  oriental  e  occidontal. 

e)  Facilitar,  finalmente,  o  proseguimento  das  obras  para 
montante  e  para  jusante  dos  dois  limites  da  actual  secção, 


413 

quer  os  diques  marginaes  devessem  continuar   em  cur\a, 
quer  em  linha  recta. 

As  docas  projectadas  eram: 

A  da  alfandega,  de  C4õ  metros  de  comprimento  por  5U 
de  largura,  ou  da  superfície  molhada  de  3,22õ  hec- 
tares, com  profundidades  desde  7  metros  de  encontro  ao 
molhe  exterior,  até  3  metros  abaixo  do  zero  hydrographico 
junto  do  muro  interior,  com  accesso  por  duas  entradas, 
uma  de  22  metros  de  largura  e  outra  de  9.  Toda  ella 
seria  circundada  por  muros  de  cães  acostáveis,  tendo 
o  molhe,  que  a  fechado  lado  do  S.,  lõ metros  de  largura 
no  coroamento. 

A  doca  do  arsenal,  para  uso  exclusivo  d'este  estabele- 
cimento, com  300  metros  de  (comprimento,  e  75  de  lar- 
gura em  frente  do  dique,  e  com  o  fundo  de  7  a  8  metros. 
Esta  doca  seria  fechada  pelo  S.  por  um  molhe  de  40  metros 
para  a  avenida  marginal  e  uma  dupla  via  férrea,  com 
lima  entrada  de  20  metros  de  largura,  transposta  por  uma 
ponte  girante  de  16  metros  de  largura  de  taboleiro.  O  ar- 
senal de  marinha,  adquirindo  esta  doca  em  boas  condições 
de  fundo,  de  tranquillidade  e  de  capacidade,  sem  que  te- 
nha necessidade  de  alterar  a  disposição  dos  seus  armazéns 
e  ofíicinas,  a  não  ser  a  orientação  dos  planos  inclinados 
de  construcção,  para  que  os  navios  ao  cair  no  mar  tenham 
sufíiciente  carreira,  não  só  não  será  prejudicado,  mas  an- 
tes ficará  muito  beneficiado,  tanto  pelas  razoes  indicadas, 
como  pela  amphação  do  seu  terrapleno. 

A  grande  doca  commercial  será  situada  entre  o  cães 
avançado  e  a  rua  24  de  Julho,  e  medirá  l.OOO  metros  de 
comprimento  por  150  metros  de  largo,  com  uma  área  de 
15  hectares,  e  com  fundo  de  7  metros  abaixo  do  zero  hy- 
drographico. Toda  ella  será  circundada  de  muros  acostá- 
veis aos  grandes  navios  de  commercio,  com  linhas  férreas 
para  vagons  e  para  zorras  moveis,  e  com  armazéns  e  te- 
lheiros para  mercadorias,  com  o  estabelecimento  do  serviço 
hydraulico  por  agua  sob  pressão  para  a  tracção  e  manobra 
dos  vagons,  dos  cabrestantes,  dos  guindastes  e  das  pontes, 
como  se  vê  nas  fig.  49  a  e  49  1),  que  mostram  que  o  molhe 
exterior  deve  ter  100  metros  de  largura  e  o  terrapleno  in- 
terior 135  metros.  O  seu  ingresso  far-se-ha  por  duas  en- 
tradas de  26  metros,  dando  para  uma  bacia  de  marés,  ou 
ante-porto.  Alem  dos  guindastes  moveis  terá  esta  doeíi 
um  fixo  de  20  T.  As  calçadas,  ruas  e  avenidas  correrão 
parallelas  a  esta   doca,  cuja  cuta  dos  muros   de  cães  será 
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de  3™, 58  sobre  o  nivel  médio  do  Oceano,  ou  2'", 26  sobre  o 
prea-mar  médio. 

O  ante-porto  consistirá  em  uma  doca  de  marés,  de 
374"'X24li'",  medindo  9,051  hectares,  com  7  metros  de 
fundo  minimo,  e  cora  entrada  do  Tejo  por  uma  abertura 
de  80  metros,  a  qual  ficará  comprehendida  entre  dois  mo- 
lhes de  8  metros  de  largura  no  coroamento,  que  poderão 
ser  utilisados  para  as  operações  commerciaes  dos  navios, 
quer  exteriormente  com  bom  tempo,  quer  quando  procu- 
rem no  interior  um  ancoradouro  mais  abrigado  e  trau- 
quillo.  Do  lado  de  E.  estabelecer-se  ha  um  grande  arma- 
zém, e  do  lado  do  N.  installar-se-ha  uma  cábrea  de  120  T 
e  um  guindaste  de  10  T,  para  levantamento  de  machinas 
e  caldeiras.  As  docas  de  reparação  abrir-se-hâo  no  lado  W. 
d'esta  doca,  em  situação  em  que  o  seu  serviço  não  es- 
torve o  dos  navios  que  entrem  e  saiam  da  grande  doca. 
Todo  o  ante-porto  ficará  guarnecido  de  muros  de  cães  abor- 
dáveis. Finalmente,  para  jusante  d'esta  ficaria  outra  grande 
doca  para  madeiras  e  carvão,  com  entrada  do  rio,  de  80 
metros  de  largura,  e  que  mediria  11,350  hectares,  apre- 
sentando o  comprimento  de  500  metros  e  a  largura  de 
227  metros.  Esta  doca  teria  cães  acostáveis  de  nascente 
e  de  poente  para  o  serviço  exclusivo  do  carvão,  para  o 
que  disporá  de  um  terrapleno  de  11:350'"-.  Do  lado  de  S. 
um  molhe  de  8  metros  de  largura  fechará  esta  doca,  e  do 
N.,  na  extensão  de  400  metros,  ficará  um  talude  empe- 
drado de  4  de  base  por  1  de  altura,  seguindo-se-lhe  um 
varadouro  de  l(tO  metros  de  comprimento  para  embarca- 
ções pequenas.  Sobre  aquelle  talude  empedrado  seriam  si- 
tuados os  planos  inclinados  necessários  para  o  serviço  de 
descarga  das  madeiras  recebidas  no  porto  de  Lisboa. 

Os  terraplenos  conquistados  por  este  projecto  ao  Tejo 
mediam  70  hectares  com  a  seguinte  distribuição,  sem  con- 
tar com  todos  aquelles  armazéns  que  o  Estado  já  hoje 
possue  na  actual  alfandega  e  suas  dependências : 

1."  Seis  grandes  armazéns  e  um  vasto  telheiro  com  um 
pateo  interior,  devendo  aquelles  edificios  ter  um  subterrâ- 
neo, um  rés-do-chão  e  três  andares  superiores  abobadados 
e  á  prova  de  fogo. 

Dois  d'estes  armazéns  medirão  177"',64X  19"',22,  os 
quatro  restantes  87"' X 19™, 22,  e  o  telheiro  88'"  X  19'",22, 
dando  ao  todo  uma  área  coberta  de  02:374  metros  qua- 
drados. Este  grupo  de  edificações  ficará  no  topo  da  grande 
doca,  (pie  eonstitue  o  principal  porto  commercial  de  Lis- 
boa, próximo  de  uma  estação  central  a  que  virão  comer- 
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g-ir  todos  os  caminhos  de  ferro  da  capital,  no  centro  du 
maior  movimento  commercial  da  cidade  e  próximo  das 
principaes  repartições  publicas.  Linhas  férreas  os  flanquea- 
rão e  nelles  penetrarão,  ficando-lhes  de  E.  e  S.  grandes 
largos,  onde  poderiam  arrendar-se  terrenos  a  diversas  com- 
panhias de  navegação,  ou  commerciaes,  para  construir  ar- 
mazéns e  depósitos. 

2.*^  Haverá  armazéns  alfandegados  em  torno  da  grande 
doca  e  no  cães  avançado,  os  quaes  devem  serem  numero  de  8 
do  lado  do  8.  e  7  do  N.  da  doca,  4  no  cães  exterior  do  lado 
do  rio  e  1  no  topo  do  molhe  do  anto-porto.  Todos  estes 
armazéns  serão  do  typo  dos  que  estão  funccionando  muito 
satisfatoriamente  em  Marselha,  tendo  10<>  metros  de  com- 
primento por  21  metros  de  largura,  construidos  de  alve- 
naria ou  de  tijolo,  com  cobertura  de  telha  marselheza,  e 
com  armação  metallica. 

Serão  fechados  por  todos  os  lados,  excepto  do  do  rio, 
ou  da  doca,  circulando  ruas  pela  frente  d'elles,  e  tra- 
balhando os  guindastes  moveis  com  agua  sob  pressão,  sendo 
d'este  lado  fechados  por  barreiras  moveis  de  correr  para 
os  lados.  O  seu  pavimento  ticará  á  altura  do  coroamento 
dos  cães  e  das  ruas  que  lhes  dão  serventia,  permittindo 
a  entrada  de  carros  e  viaturas  para  transporte  de  merca- 
dorias. Do  lado  do  porto  haverá  duas  linhas  férreas,  sendo 
uma  para  as  zorras,  e  do  lado  opposto  correrão  três  para 
os  vagons  em  carga  ou  descarga  e  para  composição  e  de- 
composição dos  comboios,  passando-lhe  mais  longe  as  duas 
vias  geraes  de  circulação,  ascendentes  e  descendentes. 
Nas  duas  primeiras,  das  quaes  uma  coberta  por  um  al- 
pendre, não  terá  ingresso  a  locomotiva.  Em  todas  as  ou- 
tras entrará  a  locomotiva  e  serão  ligadas  por  agulhas. 
Perpendicularmente  a  estas  passarão  outras  transversaes, 
entre  os  armazéns,  communicadas  com  as  outras  por  pla- 
cas girantes.  Estradas,  ou  calçadas  de  12  metros  de  largo, 
servirão  para  o  transito  de  pedestres  e  de  viaturas. 

Todos  estes  armazéns,  uns" para  importação,  outros  para 
exportação,  medirão  a  área  de  42:27o  metros  quadrados. 
Da  disposição  de  todas  estas  partes  se  faz  ideia  pela  fig.  46. 

o."^  No  cães  de  Santa  Apolónia  haverá  4  telheiros,  ou 
abrigos,  de  100"' X  25'"  cada  um,  como  mostra  a  fig.  48. 
compreheudendo  o  cães,  ou  banqueta  do  lado  do  rio,  fican- 
do-lhes o  pavimento  á  altura  correspondente  á  do  estrado 
dos  vagons,  e  sendo  destinados  ao  serviço  exclusivo  das  mer- 
cadorias em  transito,  que  clieguem  ao  porto  para  serem 
reexportadas  por  mar  ou  terra,  ou  vice-versa.  Pela  frente 
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correr-lhes-hão  tambcm  duas  vias  feri-eas,  sendo  uma  para 
zorras.  Do  lado  interior  haverá  3  linhas  férreas,  sendo  uma 
coberta  por  um  alpendre,  e  todas  separadas  das  geraes  de 
circulação  por  nma  rua,  ou  calçada,  para  gente  de  pé. 
A  construcçcão  d'estes  abrigos  será  muito  singela  e  eco- 
nómica, sendo  os  telhados  de  folha  de  ferro  ondulado, 
com  os  asnamentos  apoiados  em  columnas,  que  não  haverá 
inconveniente  em  empregar,  por  não  terem  nelles  entrada 
as  viaturas  ordinárias.  A  área  total  d'estes  armazéns,  com 
a  das  banquetas,  que  terão  2"\80  de  largura,  será  de 
10:000  metros  quadrados. 

4.°  Haverá  um  armazém  para  serviço  da  estação  do 
caminho  de  ferro  do  S.  e  SE.,  no  destorcimento  do  pavi- 
lhão do  tribunal  do  commercio,  de  40'"  X  12'",  com  um 
cães  descoberto  para  mercadorias,  e  um  armazém  de 
70"'Xl2"'.  podendo  de  futuro  elevar-se  ao  dobro,  quando 
isso  se  tornar  necessário.  Estes  armazéns  medirão  1:;320 
metros  quadrados. 

5.°  Em  continuação  do  armazém  do  caminho  de  ferro 
do  S.j  e  pelo  topo  W.  da  doca  da  alfandega,  haverá  um 
armazém  de  160  metros  de  comprimento,  com  3:o60"'- 
de  superfície. 

6.^  Creando-se  uma  grande  estação  central  de  caminho 
de  ferro  no  Aterro,  haverá  ahi  dois  armazéns  de  102"' X 12, 
que  ficarão  entre  a  estação  de  passageiros  e  os  armazéns 
da  grande  doca.  Estes  armazéns  podiam  ainda  ampliar-se. 
tendo  já  2:448  metros  quadrados  de  superfície,  a  qual  se- 
ria fácil  levar  ao  dobro. 

O  edifício  e  cães  de  passageiros  e  o  deposito  de  carrua- 
gens terão  a  área  de  4:7G5  metros  quadrados. 

7.°  Para  deposito  de  carvão  e  madeiras  reser\a-se 
por  W.  da  doca  de  carvão  uma  área  de  227'"  X  50'",  tendo 
saída  por  duas  linhas  férreas,  que  poderão  transportar 
o  combustível  para  os  grandes  transatlânticos  que  atraquem 
ao  cães  exterior.  Pelo  lado  opposto  sairá  o  carvão  para  o 
consumo  da  cidade. 

Para  madeiras  haverá  também  uma  faixa  de  Ò20  me- 
tros de  comprimento  por  50  de  largura,  alem  de  uma 
área  trapesoidal  de  34:998  metros  quadrados. 

Para  o  carvão  e  madeiras  haverá,  pois,  uma  área  dispo- 
nível de  107:336  metros  quadrados. 

Mais  tarde  esta  área  poderia  ainda  ser  augmentada  com 
mais  8  armazéns  nos  cães  avançados,  em  continuação  dos 
4  ali  projectados. 

As   linhas  férreas  a  estabelecer  no  porto  de  Lisboa  sào 
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dcístinadas  ao  serviço  ferro-viario  dos  caminhos  de  ferro 
do  N.  e  L.  e  do  S.  e  SE.,  de  Cintra  e  Cascaes,  e  de  Tor- 
res Vedras  e  Figueira,  e  bem  assim  ao  serviço  das  merca- 
dorias importadas  ou  exportadas  por  esta  praça,  e  das  que 
transitarem  para  o  interior  do  paiz,  ou  para  a  Peninsula. 

Para  o  serviço  g-eral  das  primeiras  haverá,  continuadas 
e  independentes  das  do  serviço  do  porto,  duas  vias  de  cir- 
culação, parallelas,  pelo  limite  do  terreno  que  é  desti- 
nado ao  serviço  marítimo  e  fluvial,  e  separado  do  da  ci- 
dade. Serão  estas  linhas  contíguas  á  grande  avenida 
marginal,  que,  começando  em  Santa  Apolónia,  passará 
pelo  S.  da  alfandega  e  da  praça  do  Commercio,  seguirá 
pela  molhe  da  doca  do  arsenal,  continuará  pela  rua  24 
de  julho,  passará  pela  frente  da  nova  estação  central  dos 
caminhos  de  ferro  e  terminará  no  caneiro  de  Alcântara, 
d'onde  poderá  proseguir  até  Algés.  Esta  linha  dupla  terá 
10  kilometros  de  extensão,  sendo  5:530  metros  em  alinha- 
mentos rectos  e  4:470  em  alinhamentos  curvos  de  raio  não 
inferior  a  .300  metros.  As  linhas  de  serviço  das  estações 
dos  caminhos  de  ferro,  dos  cães  e  docas,  etc,  etc,  são 
meudamente  descriptas  na  memoria,  e  acham-se  repre- 
sentadas nas  diversas  plantas  do  projecto. 

Medem  ellas :  27:139  metros  as  de  serviço  das  merca- 
dorias do  porto;  5:911  metros  as  de  serviço  das  estações  ; 
e  4:205  metros  as  dos  diques,  cães  de  madeira  e  de  carvão, 
e  as  de  resguardo.  Quasi  todas  serão  ligadas  por  agulhas 
o  poucas  por  placas  girantes. 

Alem  das  linhas  férreas  indicadas,  haverá  uma  grande  ave- 
nida, que  de  Santa  Apolónia  até  em  frente  do  Corpo  Santo 
deve  ter  20  metros,  de  largura  e  que  dahi  por  diante  ha  de 
continuar  com  45  metros,  bem  como  grande  numero  de 
ruas  de  12  e  de  12'", 5  calçadas  com  paralleUpipedos  de 
pedra  ou  de  madeira,  mas  nunca  de  pedra  britada  para  evi- 
tar o  pó  e  a  lama,  muito  prejudiciaes  ás  mercadorias.  Entre 
estas  ruas   principaes  abrir-se-ão   travessas   de  8  metros. 

Apresentam  as  avenidas  o  desenvolvimento  de  4:865 
metros,  e  o  das  ruas  de  terraplenos  e  cães  o  de  8:600. 

O  desenvolvimento  dos  cães  é  de  7:283  metros,  prove- 
niente dos  seguintes  lanços : 

Cães  avançado,  ou  exterior 3:402'" 

Cães  da  grande  doca 2: 150 

Cães  do  ante-porto 280 

Cães  da  doca  do  carvão 720 

Cães  da  doca  da  alfandega 731 
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"Mas,  attendendo  a  que  dispensarão  guindastes  os  cães 
interiores  da  doca  da  alfandega  e  o  talude  do  lado  do  N. 
da  do  carvão,  conclue-se  que  6:052  metros  de  cães  care- 
cerão de  ser  providos  de  machinas  elevatórias. 

Por  considerações,  que  não  será  mister  repetir  aqui,  eis 
os  apparclhos  com  que  se  julgava  o  projecto  satisfaria  ás 
necessidades  do  commercio  e  da  navegaçcão : 

1  cábrea  de  120  T,  trabalhando  também  a  30  e  60  T, 
no  ante-porto. 

1  guindaste  fixo  de  10  T,  a  60  metros  para  E.  da  cá- 
brea indicada. 

1  guindaste  lixo  de  20  T,  a  60  metros  do  angulo  NW. 
da  grande  doca. 

1  guindaste  fixo  de  20  T,  no  cães  exterior  do  grande 
molhe  de  100  metros. 

1  guindaste  fixo  de  10  T,  no  cães  da  alfandega  e  a  50  me- 
tros do  angulo  SW.  da  doca. 

1  guindaste  fixo  de  10  T,  no  cães  do  caminho  de  ferro. 

10  gruas  moveis  de  750  T  e  de  1:500"",  no  lado  exterior 
do  grande  molhe. 

17  moveis,  no  lado  N.  da  grande  doca. 

17  moveis,  no  lado  S.  da  grande  doca. 

1  movei,  no  topo  de  E.  da  grande  doca. 

2  moveis,  na  frente  AV.  da  doca  do  carvão. 
2  moveis,  no  lado  E.  do  ante-porto. 

10  moveis,  no  cães  do  caminho  de  ferro  de  Santa  Apo- 
lónia. 

4  moveis,  no  molhe  da  doca  da  alfandega. 

4  moveis,  no  eaes  da  alfandega  e  na  estação  do  cami- 
nho de  ferro  do  S.  e  SE. 

Empregar-se-lia  ainda  um  apparellio  Armstrong  para  for- 
necimento de  carvão  aos  navios,  e  um  apparelho  movei,  do 
systema  dos  empregados  em  Liverpool,  para  o  ser\'iço 
dos  cereaes,  sendo  convenientemente  montado  em  um 
barco. 

Haverá  também  um  guindaste  fluctuante  de  30  T  para  o 
serviço  do  porto ;  os  ascensores  e  descensores,  que  forem 
precisos  no  entreposto  ;  na  alfandega  dois  cabrestantes  hv- 
draulicos,  na  passagem  do  ante-porto  para  agrando  doca; 
dois  no  arsenal  de  marinha,  que  auxiliarão  também  a  ma- 
nobra da  ponte  girante ;  e  24  de  1  T  nos  terraplenos  da 
grande  doca,  do  cães  do  caminho  de  ferro,  da  doca  e  cães 
da  alfandega,   e   do   cães  do  carvão,  que  servirão  para  a 
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deslocação  das  gruas  moveis  e  dos  vagons.  Para  a  instal- 
lação  das  machinas,  que  hão  de  fornecer  a  agua  com- 
primida para  o  serviço  dos  apparelhos  indicados,  e  que  serão 
duas,  e  cuja  collocaçao  e  força  foi  determinada  por  um  es- 
tudo muito  reflectido,  construir-se-ão  os  edifícios  apro- 
priados, tanto  para  as  machinas.  como  para  as  caldeiras  e 
para  os  accummuladores  que  forem  necessários. 

As  docas  de  reparação,  ou  diques,  eram  projectadas 
com  todo  o  desenvolvimanto,  sendo  em  numero  de  2, 
de  90=^X15'"  e  de  ISO""  X  30"'.  Eram  situadas  no  ante- 
porto,  para  serem  bem  accessiveis,  reservando-se  logar 
para  uma  terceira  doca,  que  se  construiria  mais  tarde.  To- 
das as  partes  d'estas  obras,  com  os  seus  accessorios.  eram 
desenvolvidamente  descriptas  na  memoria,  sendo  os  di- 
ques fechados  por  bateis-portas. 

Tanto  os  cálculos  de  estabilidade  para  estes  barcos-por- 
tas,  como  para  as  diversas  pontes  girantes  e  rolantes  do 
projecto,  eram  desenvolvidos,  sendo  alguns  d'estes  proble- 
mas resolvidos  pela  estática  graphica. 

Para  os  três  typos  de  muro  de  cães,  ou  de  6  metros  de 
altura  por  2  de  espessura  no  coroamento  e  3™,50  na  base. 
ou  de  6"'.õO  de  altura,  comas  espessuras  de  2 metros  e3™,80; 
ou,  finalmente,  para  os  de  altura  variável,  com  2  metros  de 
espessura  em  cima  e  a  da  base  variável  para  as  hypothe- 
ses  que  se  formularam,  achou-se  que  a  pressão  na  base 
era  de  3'^,  17  por  centimetro  quadrado,  sendo  o  coefficiente 
de  estabilidade  3,25  ou  3,34  com  4"^, 9  ou  6*^,55. 

As  cortinas  e  soleiras  dos  diques  offerecem  condições 
de  estabilidade. 

Igualmente  para  o  esgoto  da  grande  doca  de  reparação 
se  fazer  em  3  horas,  achou-se  que  a  machina  respectiva 
deveria  ser  da  força  de  148  cavallos-vapor,  e,  attendendo 
aos  esgotos  correntes  das  filtrações,  verificou-se  que  com 
uma  machina  de  155  cavallos-vapor  ficaria  tudo  razoa- 
velmente provido,  sendo  as  dimensões  dos  aqueductos 
proporcionadas  aos  esgotos,  que  se  deviam  fazer  com  velo- 
cidades que  não  prejudicassem  as  respectivas  obras. 

O  mesmo  para  os  aqueductos,  tanto  de  introducção  de 
agua,  como  de  evacuação  d'ella. 

Eram  os  cálculos  dos  barcos-portas,  tanto  para  o  dique 
simples,  como  para  o  duplo,  largamente  desenvolvidos,  des- 
crevendo-se  minuciosamente  o  funccionamento  d'elles  e 
das  docas,  com  a  circumstancia  do  maior  dique  poder  ser 
transformado  em  canal  entre  o  ante-porto  e  a  doca  do  car- 
vão. 
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O  cak-ulo  dai  pontes,  tendo  sido  feito  pelo  fallecido  en- 
genheiro Xavier  Cordeiro,  gfloria  da  engenharia  portugneza 
e  mathematico  notável,  podia  considerar-se  como  perfeito, 
abstendo -me  de  apresentar  o  relativo  a  diversas  pontes, 
girantes  ou  rolantes,  nem  aquelles  a  que  se  aplicaram  os 
processos  da  estática  graphiea  como  o  da  ponte  girante 
do  arsenal  de  marinha. 

A  força  motora  que  seria  mister  para  satisfazer  ao  tra- 
fico, no  caso  da  manutenção  por  meio  de  gruas  e  de  appa- 
relhos  de  força  ser  de  1.5nO;(l()()  T  de  mercadorias  entradas 
e  outras  tantas  saídas,  conforme  o  programma  do  concurso, 
e  suppondo  que  se  empregavam  para  aquelle  trafico  gruas 
differenciaes  de  750  e  1:500  kilogrammas,  que  o  numero  de 
dias  úteis  de  trabalho  no  anno  seria  de  300,  e  que  as  gruas 
fizessem  15  operações  por  cada  10  horas  de  trabalho, 
levantando  1  T  cm  cada  dia.  achou-se  que  o  numero  de 

gumdastes  devia  ser  de       .      ,  ou  bi. 

Suppondo  o  consumo  de  3G  litros  de  agua  para  a 
elevação  de  1  T  com  os  apparelhos  hydraulicos,  vê-se  que 
o  volume  de  agua  preciso  para  o  serviço  seria  de  13', 89 
por  segundo. 

E  sendo  para  a  compressão  da  agua  a  56  atmospheras 
a  força  necessária  7:174  kilogrammas,  segue-se  que  o  tra- 
balho das  machinas  seria  -õ^tW-  ou  128  cavallos-vapor. 

Attendendo,  porem,  ás  cábreas,  cabrestantos  e  pontes, 
contava-se  que  a  força  das  machinas  não  deveria  ser  in- 
ferior a  154  cavallos-vapor. 

E,  para  obter  esta  força  permanentemente  em  todo  o 
desenvolvimento  do  porto,  havendo  sempre  uma  machina 
sobrecellente  para  qualquer  impedimento  casual,  traba- 
Ihando-se,  quando  conviesse,  ou  só  com  metade  da  forca, 
ou  com  a  total,  entendeu-se  dever  haver  3  machinas  de 
80  cavallos  cada  uma,  cora  uma  bateria  de  6  caldeiras. 

Discutindo  as  estações  do  caminho  de  ferro  a  installar, 
e  as  vias  férreas  que  seriam  precisas,  justificava  o  pro- 
jecto o  que  propunha,  e  chegava  aos  seguintes  resul- 
tados : 

Vias  férreas  a  estabelecer  para  as  gruas.  .  .  5.530"'.tX) 

Ditas  de  circulação 10.000"',00 

Ditas  para  o  serviço  das  mercadorias  do  por- 
to   .' 27.139'",00 
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Ditas    de   ligação,   transversaes  e  do  serviço 

das  estações '.        5.9ir",00 

Ditas  para  os  diques,  cães  do  carvão  e  das 

madeiras,  de  resguardo,  etc 4.90õ"',00 

Total V 52.78õ'",00 


Com  estas  linhas  férreas  concorreriam  ainda  para  o  tran- 
sito ordinário  a  avenida  marginal  com  4:80õ  metros,  e  di- 
versas ruas  nos  terraplenos  e  eaes  de  8:600  metros  de  de- 
senvolvimento. 

Como  accessorios  dos  cães,  alem  dos  desembarcadouros 
fluctuantes,  dos  quaes  o  principal  era  no  Terreiro  do  Paço. 
com  169"', 295  de  comprimento  e  14'",  128  de  largura, 
emergindo  2'", 30  e  com  pavimento  de  madeira,  haveria  es- 
cadas de  cantaria,  duplas  e  simples,  em  dois  e  três  lan- 
ços, ou  com  patamares  intermédios,  e  bem  assim  rampas  e 
escadas  de  ferro,  especificando-se  no  projecto  os  logares  em 
que  seriam  collocadas,  e  dando-se  de  cada  um  dos  typos 
d'estas  escadas  e  rampas  uma  descripção  detalhada,  bem 
como  das  bóias  e  postes  de  amarração,  dos  arganeus  e  argo- 
loes,  dos  postes  de  alagem  e  de  defensa,  assim  como  das  ve- 
dações e  canos  de  esgoto,  e  de  outros  diversos  accessorios. 

De  todos,  alem  da  descripção  minuciosa,  se  apresenta- 
vam os  respectivos  desenhos  e  a  justiíicação.  tanto  dos 
typos  adoptados,  como  da  sua  collocação. 

Na  impossibilidade  de  apresentar  todos  estes  desenhos, 
limitei-me  aos  principaes  da  estampa  xi. 

Resta,  finalmente,  tratar  do  que  era  seguramente  uma  das 
partes  mais  melindrosas  e  difficeis  do  problema :  a  escolha 
dos  systemas  das  fundações  a  adoptar  nas  diversas  construc- 
çÕes.  attendendo  ás  condições  peculiares  do  terreno,  que, 
sobre  serem  em  si  muito  desfavoráveis,  eram  ainda  ag- 
gravadas  pela  condição  imposta  no  programma  do  con- 
curso, no  tocante  á  altura  de  agua  que  devia  haver  sem- 
pre junto  dos  cães  exteriores  e  nas  docas. 

Variando  entre  limites  muito  afastados,  já  a  altura  de 
agua  nos  logares  onde  tinham  de  ser  construídos  os  cães, 
já  a  espessura  da  camada  vasosa  interposta  entre  o  fundo 
do  rio  e  o  terreno  consistente,  já,  iinalmente,  a  profun- 
didade a  que  este  se  encontrava  abaixo  do  zero  hydro- 
graphico,  tornava-se  indispensável  adoptar  um  systema 
especial  para  cada  um  dos  casos  que  se  oíTerecesse. 

O  fundo  do  rio.  onde  teria  de  construir-se,  variava  da 
cota  de  (-f  2™,00)  até  ( —  14™,00),  chegando  o  terreno  consis- 
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tente  a  achar-se  á  cota  de  ( — 35"",U0),  com  uma  camada  de 
lodo  e  vasas  variando  desde  0'^'.44  até  25"\80  de  espes- 
sura. 

Havia  também  a  attender  á  pouca  consistência  d'aquel- 
les  terrenos  vasosos.  ás  suas  tendências  a  escorregar  do 
N.  para  S.,  do  que  havia  muitos  exemplos,  aos  lençoes  de 
agua  que  por  elles  se  escoavam,  e,  finalmente,  á  impossibi- 
lidade de  encontrar  madeiras  resistentes  ao  teredo,  o  que 
excluia  as  fundações  sobre  estacaria. 

O  emprego  do  ar  comprimido,  que  tão  admiráveis  re- 
sultados tinha  dado  nas  obras  maritimas  de  Anvers.  de 
Toulon  e  de  outros  portos,  tem  limites,  tanto  pelo  lado 
económico,  como  pelo  da  segurança  e  vida  do  pessoal  ope- 
rário, que  não  pôde  supportar  uma  exagerada  pressão 
atmospherica. 

Neste  porto,  alem  de  tudo,  tanto  o  seu  grande  movi- 
mento, como  a  agitação  e  as  correntes,  que  em  certas  con- 
dições atmosphericas  adquirem  bastante  importância,  tor- 
nariam perigoso  o  emprego  de  grandes  enseccadeiras  fluc- 
tuantes,  qne  poderiam  exigir  alturas  superiores  a  20  e  30 
metros. 

Vistas  estas  difficuldades,  adoptou-se  o  systema  dos 
enrocamentos  para  os  casos  em  que  o  terreno  consistente 
se  achasse  ás  cotas  de  20  a  35  metros  abaixo  do  zero  hy- 
drographico,  e  eram  especialmente  empregados  nos  cães 
exteriores  com  terraplenos  de  cem  metros  de  largura  e 
com  a  profundidade  de  agua  de  dez  metros.  Em  pouco  mais 
se  empregavam  os  enrocamentos.  Levando-se  estes  enroca- 
mentos a  determinada  cota  ( —  7 "^,00),  principiava  o  as- 
sentamento dos  blocos  de  9  a  12™, 3,  a  alturas  variáveis, 
para  se  obter  com  elles  o  conveniente  travamento  e  cru- 
zamento das  juntas,  ficando  com  a  inclinação  de  71  a  75" 
sobre  o  horizonte  no  sentido  longitudinal,  e  encostados 
uns  aos  outros,  mas  independentes  e  livres  de  escorregar 
e  de  baixarem,  quando  o  enrocamento  da  base  soffresse 
qualquer  movimento,  ou  assentamento. 

Estes  blocos,  que  em  geral  mediriam  2"\75X  l^^jSl  X 
1"\83,  não  seriam  ligados  entre  si  com  argamassa,  ficando 
as  diversas  fileiras  d'elles  sobrepostos  e  bem  alinhados, 
formando  assim  o  muro,  ou  molhe  que  se  quizesse,  e  que 
teria  o  paramento  vertical  dos  dois  lados. 

Este  systema,  modernamente  empregado  em  muitos 
portos  inglezes,  tanto  das  Ilhas  Britannicas,  como  em  Ma- 
nora.  Madrasta,  Colombo,  e  bem  assim  no  nosso  porto  de 
Mormugão  e  nos  hespanhoes  das   Pahnas  e  de  Santa  Cruz 
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de  Teneriffe,  parecia  reunir  todas  as  condições  de  eco- 
nomia, de  estabilidade  e  de  protecção. 

Para  evitar,  porem,  os  accidentes  que  poderiam  dar-se, 
e  de  que  houve  tristes  exemplos  em  Trieste,  recommenda- 
vam-se  diversas  precauções,  que  eram  em  resumo : 

1.*  Dragagens  previas  do  terreno  até  a  cota  de  12  me- 
tros abaixo  do  zero  hjdrographico ; 

2.^  A  formação  do  enrocamento  da  base  com  pedra  de 
boa  qualidade,  resistente,  inatacável  pela  agua,  de  diver- 
sas dimensões  e  peso,  distribuída  em  camadas  horizontaes 
partindo  do  centro  para  os  dois  lados,  e  com  taludes  para 
o  exterior  de  1:2; 

3.*  A  coUocação  dos  blocos  artiíiciaes  submarinos  em 
toda  a  largura  do  muro  seguidamente  e  sem  interru- 
pção ; 

4.*  A  sobrecarga  d'este  muro  de  blocos  por  outros  blo- 
cos, para  augmentar-lhe  o  peso  e  para  auxiliar  o  assen- 
tamento dos  enrocamentos  e  a  sua  compressão; 

5.*  Addicionaniento,  de  espaço  a  espaço,  de  contra- 
fortes, também  de  blocos,  que  deveriam  depois  ficar  em- 
bebidos no  corpo  do  molhe  e  nos  aterros ; 

6.''^  Fazer  as  dragagens  exteriores  antes  da  construcção 
do  muro,  para  que,  depois  de  construido  este,  se  não 
■alterasse  por  novas  dragagens  o  equilíbrio  do  terreno ; 

7.*  Finalmente,  não  encostar  a  estes  muros  os  aterros, 
sem  que  por  meio  de  um  prisma  de  enrocamentos  inte- 
riores, levantado  até  2  metros  acima  do  zero  hydrographico. 
com  taludes  de  2:3  nos  molhes  de  40  a  100  metros  de 
largura,  e  de  encontro  ao  muro  nos  cães  ordinários,  se  rece- 
besse directamente  o  impulso  das  terras,  para  que  não  fosse 
«xercer-se  immediatamente  sobre  o  muro. 

Nos  logares,  porem,  onde  o  terreno  consistente  se  não 
encontrasse  a  grande  profundidade,  como  no  cães  de 
Santa  Apolónia,  e  entre  o  caneiro  de  Alcântara  e  a  doca 
do  carvão,  seguir-se-ia  em  toda  a  plenitude  o  systema 
pneumático  empregado  em  Anvers  com  o  melhor  suc- 
cesso,  o  que  levou  a  adoptar  aqui  o  typo  de  cães  d'este 
porto,  que  se  tem  comportado  de  forma  a  mais  satisfacto- 
ria. 

Estas  fundações  pneumáticas  eram  também  empregadas 
nos  molhes  estreitos,  como  os  da  doca  da  alfandega,  cuja 
largura  superior  se  projectou  de  15  metros,  para  uma  li- 
nha de  guindastes  moveis  e  2  de  vagons,  como  mostra  a 
fig.  49. 

Mas,    exigindo    esta  largura   de  molhe  a  de  IG'",!^  na 
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base,  o  que  não  permittia  o  emprego  dos  dois  fluctiiadores 
de  Anvers  pelas  enormes  dimensões  e  o  peso  que  deviam 
ter  as  vigas  e  as  peças  dos  andaimes  e  de  ligação  dos  dois 
pontões,  e  por  causa  do  movimento  lateral  que  teria  todo 
o  systema  em  consequência  da  agitação  da  agua,  que  po- 
ria em  risco  a  segurança  do  systema  e  a  regularidade 
do  trabalho,  parecia  que  seria  melhor  prescindir  comple- 
tamente do  aproveitamento  das  enseccadeiras  lateraes,  fa- 
zendo aquelles  painéis  fixos  e  solidários  com  o  caixão  do 
fundo  da  camará  de  trabalho. 

Para  este  fim  os  caixões  seriam  construidos  no  estalei- 
ro, em  terra,  lançados  á  agua  e  trazidos  a  reboque  para  o 
seu  logar. 

Depois  de  fixados  na  posição  conveniente,  principiar-se- 
ia  interiormente  a  construcção  das  alvenarias,  cujo  serviço 
seria  dado  de  dentro  de  barcos  atracados  ao  caixão,  que, 
á  medida  que  fosse  mergulhando  pelo  peso  das  alvenarias. 
se  lhe  iriam  accrescentando  os  painéis  lateraes,  até  assen- 
tar no  solo. 

Por  meio  do  ar  comprimido  se  continuaria  o  trabalho 
como  em  Anvers,  só  com  a  differença  dos  apparelhos  com- 
pressores do  ar  e  os  da  manipulação  dos  materiaes,  se- 
rem montados  em  barcos,  que  não  faziam  parte  do  syste- 
ma, como  em  Anvers. 

A  perda  das  chapas  lateraes  da  enseccadeira  evitar-se- 
ia  ainda,  se  isso  valesse  a  pena,  sendo  aparafusadas  exte- 
riormente e  podendo  ser  desaparafusadas  por  mergulha- 
dores. 

Nos  logares,  porem,  ao  N.  da  grande  doca  e  do  ante- 
porto,  onde  a  construcção  dos  inuros  tinha  de  ser  feita  so- 
bre os  terre-nos,  que  descobrem  em  baixa-mar,  attendendo  á 
homogeneidade  dos  lodos  que  se  sobrepõem  ao  terreno 
consistente  do  fundo,  e  a  que  a  este  muro  não  se  pre- 
tendia maior  profundidade  do  que  7  metros  em  baixa-mar, 
parecia  recommendavel  o  systema  dos  poços  do  Havre. 

Para  este  fim,  no  alinhamento  do  muro  assentar-se-iam 
fortes  estrados  de  madeira  de  10  metros  de  comprimento 
com  a  largura  de  6'".5  a  7'",õ,  tendo  cada  um  ao  centro 
uma  abertura  de  5"',5x3"',30. 

Sobre  cada  estrado,  bem  nivellado,  começar-se-ia  em 
volta  a  construcção  de  muros  de  alv^enaria,  formando  como 
que  as  4  cortinas  de  um  poço. 

Estes  muros,  crescendo  exteriormente  verticaes,  seriam 
interiormente  inclinados  até  a  altura  de  2'", 5.  tendo  a  essa 
altura  o  vão  do  poço  4"V")X-™,3. 
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Depois  de  consolidadas  as  alvenarias  d'estes  muros,  co- 
meçar-se-ia  a  extracção  dos  lodos  ao  centro  do  poço.  ao 
qual  refluiriam  os  lodos  actuados  pelo  peso  do  caixão,  que 
se  iria  enterrando  verticalmente,  graças  á  espécie  de  cu- 
nha em  que  o  estrado  terminaria  inferiormente. 

Este  poço  iria  assim  descendo  até  o  fundo  solido,  en- 
chendo-se  então  com  beton. 

Da  baixa-mar  para  cima  a  construcçao  proseguiria  ao 
modo  ordinário  e  ás  marés. 

Para  isto,  os  caixões  seriam  numerados  seguidamente, 
construindo-se  troços  do  muro,  primeiro  sobre  os  poços 
impares  e  depois  sobre  os  pares,  fazendo- se  no  fim  a  liga- 
ção longitudinal  d'estes  diversos  troços  de  muro  por  peque- 
nos archetes. 

Os  detalhes  d'esta  construcçao  vêem-se  na  íig.  49. 

Finalmente,  nas  construcções  em  terra,  c  quando  as 
condições  o  permittissem,  adoptar-se-iam  as  fundações  com 
estacaria. 

E  impossível  acompanhar  passo  a  passo  este  notável 
projecto,  que  pela  parte  deseriptiva  e  justificativa  das 
obras,  pelos  conselhos  e  preceitos  que  dá,  tanto  sobre  a 
natureza  dos  materiaes  a  empregar,  como  sobre  a  ordem  a 
seguir  na  execução  das  obras,  se  torna  um  trabalho  que 
honra  os  engenheiros  que  o  subscrevem. 

Se  elle  é,  porem,  exagerado  ou  não.  os  termos  com  que 
os  auctores  do  projecto  concluem  a  memoria  explicam  e 
justificam  a  largueza  com  que  foi  traçado. 

Termina  assim  a  memoria  que  o  acompanha: 

«Será  talvez  exagerado  este  projecto,  e  as  circums- 
tancias  económicas  do  paiz  e  as  conveniências  do  com- 
mercio  da  praça  de  Lisboa  exigiriam  porventura  um  pro- 
jecto mais  modesto. 

«Se,  porem,  o  embellezamento  e  o  melhoramento  da 
cidade  de  Lisboa  não  devem  ser  desattendidos,  se  os  fa- 
ctos mostram  que  em  toda  a  parte  do  mundo  se  julga  che- 
gada a  época  de  olhar  com  a  máxima  attençao  pelo  esta- 
belecimento dos  portos  commerciaes  e  suas  installaçÕes 
marítimas,  e  se  os  paizes  que  marcham  na  vanguarda  da 
civilisação  e  do  progresso  se  vêem  entrar  francamente 
nesta  via,  e  á  custa  dos  maiores  sacrifícios  eniprehender 
melhoramentos  semelhantes ;  não  deve  restar  duvida  de 
que  seja  justificado  que  no  nosso  paiz,  e  na  sua  primeira 
cidade  e  melhor  porto,  se  sigam  os  exemplos  das  nações 
mais  adiantadas  e  prosperas. 
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«É  certo  que  a  consideração  dos  melhoramentos  e  do 
embellezamento  da  cidade,  da  ampliação  da  sua  área  edi- 
Ucavel,  e  da. conveniência  das  suas  communicaçÕes  terres- 
tres, ordinárias  e  acceleradas.  obrigam  a  despesas  supe- 
riores, e  difficultam  muito  a  resolução  do  problema. 

«Parece,  todavia,  que,  tratandu-se  de  obras  dispendio- 
sas e  difHceis,  obras  que  se  fazem  uma  vez  durante  a  lon- 
ga vida  de  uma  nação,  e  que  em  grande  parte  serAo  pa- 
gas pela  cidade  de  Lisboa,  que  é  a  primeira  contribuinte 
do  Estado,  a  primeira  praça  commercial  do  paiz,  a  sua 
capital  e  o  centro  da  sua  vida  industrial  e  politica,  do 
seu  movimento  litterario  e  nacional,  desattendel-a  nos  mais 
urgentes  melhoramentos  seria  um  grave  erro,  se  não  tam- 
bém injustiça  inqualificável.» 

Isto  justifica  a  largueza  que  se  deu  ao  projecto,  que  fi- 
caria como  uma  aspiração  para  um  futuro,  que  se  não 
prevG  quando  deverá  chegar,  mas  que  devemos  crer  não 
se  fíirá  esperar  debalde. 

A  commissão  dos  engenheiros  remata  o  seu  trabalho 
com  algumas  considerações,  que  lhe  suggerem  as  estatísti- 
cas de  1884,  que  cuidadosamente  poude  obter,  ouvidos 
os  consignatários  de  Lisboa.  A  opinião  que  elles  mani- 
festavam é  a  que  se  segue. 

No  1.*^  semestre  do  referido  anuo  de  1884  entraram  no 
porto  de  Lisboa : 

28  vapores  naeionaes,  representando H7.080  T 

779  vapores  estrangeiros 770.190  » 

107  navios  naeionaes  de  vela 21.852  >» 

269  navios  estraníreiros  de  vela 84.922  >* 


1183  embarcações  com 914.644  » 

Para  o  decurso  de  um  anno  i)ode  tomar-se  como  de 
2:866  o  numero  de  embarcações,  com  a  tonelagem  total 
de  l.SOO:(100  T. 

Se  esta  tonelagem  re{)resentasse,  ainda  que  aproxima- 
damente, o  movimento  commercial  do  porto,  a  commissão 
teria  fixadas  as  condições  a  que  lhe  cumpria  satisfa- 
zer. 

Mas  naquella  tonelagem  entra  uma  grandíssima  parte 
que  não  faz  qualquer  operação  no  porto. 

Para    discriminar    aquelles    que    se    utilisariam  ou  não 
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dos  cães  e  das  docas  do  porto,  fez  a  eoramissao  as  consi- 
derações seguintes : 

1.°  Vapores  correios  e  vapores  transatlânticos. 

Aquelles,  pelo  pouco  tempo  de  demora  que  teem  no 
porto,  não  entrarão  nas  docas. 

Os  segundos,  pela  natureza  da  carga  que  recebem,  tal 
como  vinho,  legumes,  batatas,  cebolas,  azeite,  etc,  não 
dispensarão  o  serviço  das  fragatas,  que  podem  esperar 
carregadas  e  que  irão  atracar  aos  vapores,  começando  a 
carga  logo  que  este  deitar  ferro,  e  podendo  fazer  essa 
operação  simultaneamente  pelos  dois  lados  do  navio. 

Isto  quanto  aos  vapores  só  de  ida^  porquanto,  no  regresso. 
só  terão  de  receber  carvão  ou  mantimentos,  ou  largar 
passageiros,  demorando-se  geralmente  apenas  horas. 

Os  vapores,  \inclos  do  Mediterrâneo  com  carregamento 
quasi  completo,  tocam  em  Lisboa  para  receber  géneros, 
que  vêem  em  fragatas  dos  portos  do  S.  ou  do  N..  mas 
fora  da  área  onde  se  projectara  os  melhoramentos.  A  estes. 
portanto,  não  convém  entrar  nas  docas. 

Também  não  se  servirão  das  docas  os  que  atracam  á 
ponte  do  caminho  de  ferro  do  Norte  e  Leste. 

Os  vapores  com  carvão,  com  excepção  dos  da  compa- 
nhia do  gaz,  todos,  geralmente,  ou  descarregam  directa- 
mente para  as  fabricas  que  o  consomem,  ou  para  depó- 
sitos fluctuantes,  ou  para  depósitos  fora  da  área  da  1.'' 
secção  do  porto  de  Lisboa. 

Para  pouco  lhes  servem,  pois,  as  docas. 

Os  vapores  nacionaes  de  Africa  e  dos  Açores,  estes 
certamente  se  utilisarão  das  docas  e  dos  cães  acostáveis, 
convindo-lhes  ter  logares  onde  façam  as  operações  do  termo 
das  suas  viagens. 

Os  vapores  de  commercio  para  a  praça  de  Lisboa  tam- 
bém naturalmente  se  utilisarão  das  docas,  bem  como  os  que 
trazem  fazendas  e  mercadorias  do  Havre,  de  Londres  e  de 
Liverpool,  com  destino  aos  armazéns  da  alfandega,  sup- 
pondo  que  as  despesas  não  excedam  as  que  faziam  ante- 
riormente, e  que  o  tempo  não  augmente,  muito  especial- 
mente áquelles  que  transportam  géneros  que  tenham  de  ir 
á  alfandega  e  sejam  despachados  por  estiva,  taes  como  o 
ferro  e  outros  géneros. 

Os  vapores  de  arribação  só  entrarão  nas  docas,  quando 
tenham  reparações  a  fazer. 

Finalmente,  aos  vapores  cora  bacalhau  conviria  que  en- 
trassera  nas  docas. 

Quanto  aos  navios  de  vela  ou  de  carvão,  esses  não  entra- 
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rão  nas  docas;  mas  os  que  vêem  com  café,  assucar,  etc. 
terão  em  parte  vantagem  em  ir  ás  docas,  assim  como  os  de 
cereaes. 

Os  de  madeira  devem  ir  aos  depósitos  d'esta  mercado- 
ria, e  portanto  em  grande  parte  irão  ás  docas. 

Igualmente,  os  de  bacalhau,  os  de  pozzolana.  e  os  de 
vários  carregamentos  poderão  ir,  pelo  menos,  metade  ás 
docas. 

Nestas  condições,  julgou  a  commissao  de  negociantes 
não  ser  exagerada,  calculando  que  ás  docas  irão  ÕOO  em- 
barcações com  280:000  T  por  anno. 

Não  se  inclue,  porem,  neste  numero  a  navegação  cos- 
teira, para  a  qual  a  commissao  entende  dever  haver  do- 
cas especiaes. 

A  commissao  continuava  ponderando  os  inconvenientes 
das  embarcações  atracadas  aos  cães,  onde  as  fortes  cor- 
rentes e  os  estoques  de  agua  lhes  trazem  difficuldades  e  pe- 
rigos, recordando  as  scenas  que  todos  os  annos  se  dão  na 
alfandega  em  occasião  de  mau  tempo,  e  que  mostram 
quanto  custa  a  safar-se  uma  embarcação,  embora  peque- 
na, quando  se  encontra  junto  a  uma  ponte,  do  que  ha 
muitos  exemplos. 

Em  conclusão,  entendia  a  commissao  de  negociantes : 

1.^  Que  um  cães  avançado,  acostavel  exteriormente  aos 
maiores  navios  de  commercio  em  toda  a  extensão  da  1.* 
secção,  devendo  junto  ao  mesmo  haver  nas  máximas  baixa- 
mares  altura  de  agua  não  inferior  a  10  metros  (artigo 
2."  §  1.°  do  concurso),  seria  um  lamentav^el  dispêndio, 
sem  proveito  algum  para  o  commercio,  a  quem  eviden- 
temente se  procurava  beneficiar. 

Na  eonstrucção  de  qualquer  caes-muralha,  dever-se  ha 
tumar,  todavia,  em  consideração  o  que  será  necessário  para 
a  eonstrucção  das  docas  e  melhoramentos  inlierentes. 

2.*^  Que  serão  necessárias  docas  de  carga  e  descarga, 
porem  de  marés,  e  não  de  fluctuação. 

As  docas  de  marés,  alem  de  serem  muito  mais  baratas 
do  que  as  de  fluctuação,  tinham  a  grande  vantagem  de  se 
tornarem  accessiveis  em  qualquer  occasião,  sem  estarem 
sujeitas  á  operação,  que  podia  ser  difficil  e  morosa,  do  ser- 
viço das  eclusas. 

E,  avaliando  o  movimento  provável  das  mercadorias, 
julgava  aquella  commissao  deverem  construir-se  duas  do- 
cas de  marés,  com  a  cota  de  ( —  5'",00)  em  logar  de 
(—  7"',00). 

Quanto  ao  local,  deixava-o  á  commissao  technica,  leni- 
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brando  que  conviria  que  uma  fosse  o  mais  possivel  pró- 
xima da  alfandega. 

o.'^  Alem  d'estas  duas,  deveriam  construir-se  mais  cin- 
co, pelo  menos,  de  abrigo  e  para  carga  e  descarga  de  pe- 
quenos barcos,  taes  como  fragatas  e  embarcações  costei- 
ras, com  o  fundo  de  2  metros,  devendo  duas,  podendo  ser, 
íicar  na  zona  comprehendida  entre  a  alfandega  e  o  ca- 
minho de  ferro. 

4."  Devia  haver  as  docas  de  reparação  do  programma 
do  concurso. 

5.°  Em  todas  as  linhas  da  1.'"'  secção  devia  haver  três 
pontes-caes  com  guindastes,  ás  quaes  podessem  atracar 
grandes  embarcações. 

6."  Que  são  necessários  dez  cães.  ou  embarcadouros  flu- 
ctuantes.  para  o  embarque  e  desembarque  de  passagei- 
ros. 

7."^  Finalmente,  que  o  caos  marginal  devia  ter  15  a  20 
escadas,  onde  pudessem  atracar  os  botes  empregados  no 
transporte  de  passageiros,  alim  de  facilitar,  quanto  possi- 
vel, o  serviço  entre  a  cidade  e  o  rio. 

(Assignados)  James  Rawes,  Pedro  Gomes  da  Silva,  E. 
George,  Theodoro  Ferreira  Pinto  Basto  Júnior, 

3  de  outubro  de  1885. 

Dando  conta  do  interessante  trabalho  da  commissão  dos 
engenheiros  portuguezes,  que  quizeram  dar  uma  demons- 
tração do  alto  conceito  em  que  tinham  a  nossa  cidade  de 
Lisboa  e  o  seu  magnifico  porto,  e  de  quanto  desejavam 
vel-o  dotado  de  obras  que  correspondessem  á  sua  grandeza 
e  majestade,  consigno  o  facto  e  indico  alguns  documentos 
que  lhes  foram  presentes,  sem  que  partilhe  todas  as  ideias 
dos  illustres  negociantes  da  nossa  praça.  Xeste  trabalho 
entendo,  porem,  dever  registar  todos  os  pareceres  e  opi- 
niões. 

Como  se  vê  do  officio  de  que  acima  dou  conta,  não  cor- 
respondera o  projecto  aos  desejos  e  aspirações  da  impor- 
tante classe  commercial,  representada  por  cinco  dos  seus 
mais  prestantes  membros. 

Para  não  se  afastarem,  porem,  muito  do  programma,  e 
para  conciliarem  quanto  possivel  o  projecto  que  lhes  fora 
incumbido  com  os  desejos  do  commercio  de  Lisboa,  ac- 
•cordaram  os  engenheiros  portuguezes  com  o  distincto  en- 
genheiro francez,  Adolpho  Guérard,  em  um  outro  proje- 
cto, que  foi  designado  pela  denominação  de  projecto  B  do 
Grupo  Nacional  e  do  qual  vou  dar  noticia. 
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Projecto  B.  do  Grupo  IVacioiíal.  —  Neste  projecto  as  dis- 
posições adoptadas  foram,  quanto  possivel,  subordinadas 
ao  disposto  nos  artigos  2.°  a  4.°  do  programma  do  con- 
curso. 

Para  este  fim  estabeleceram-se  os  princípios  a  atten- 
der  em  harmonia  com  as  considerações  que  se  seguem: 

«Entre  o  arsenal  de  marinha  e  o  valle  de  Alcântara  o 
terreno  solido,  sobre  que  podem  estabelecer-se  construc- 
çoes  com  segurança,  encontra-se  em  certos  pontos  a  35 
metros  abaixo  das  mais  baixas  aguas,  coberto  por  ca- 
madas de  vasa,  cuja  espessura  excede  por  vezes  26  me- 
tros. 

«A  partir  do  arsenal  de  marinha  para  o  lado  de  W. 
este  terreno  abaixa-se,  formando  uma  immensa  depressão 
cheia  de  vasa,  elevando- se  depois  pouco  a  pouco  na  direc- 
ção da  cidade  e  de  Alcântara. 

«Por  meio  de  três  linhas  de  sondagens  mandadas  eflfe- 
ctuar  pelo  governo,  a  primeira  no  alinhamento  do  cães 
avançado  proposto  pela  commissão  de  1883,  a  segimda 
parallelamente  á  primeira  e  a  100  metros  de  distancia 
para  o  N.,  e  a  S.""^,  emfim,  pela  face  posterior  dos  muros 
dos  cães  actuaes,  e  em  vista  das  sondagens  effectuadas  em 
1882  e  das  que  por  parte  dos  signatários  do  actual  pro- 
jecto se  mandaram  recentemente  executar,  traçou-se  o 
plano  que  indica  as  curvas  de  nivel  do  terreno  resistente 
ás  profundidades  de  5,  10,  15  e  20  metros,  na  parte  da 
margem  do  Tejo  de  que  se  trata. 

«Esta  planta  dá  ideia  da  configuração  do  terreno,  que 
pode  julgar-se  resistente. 

«Por  ella  se  vê  que  a  partir  do  valle  de  Alcântara  para 
W.  até  o  perfil  da  sondagem  a  200  ou  300  metros  para 
E.  da  Rocha  do  Conde  de  Óbidos,  o  terreno  solido  con- 
sistente, de  argila  ou  de  rocha,  encontra-se  debaixo  de 
uma  camada  de  vasa,  cuja  espessura  é  inferior  a  3  me- 
tros, e  a  uma  pequena  profundidade,  conveniente  para  o 
estabelecimento  dos  muros  de  cães.  Pelo  contrario,  a 
Leste  do  perfil  n.°  17,  e  até  alem  do  arsenal,  o  mesmo 
terreno  deprime-se  a  profundidades  taes,  que  a  construc- 
ção  dos  muros  de  eaes  encontraria  as  maiores  diffi- 
culdades  e  exigiria  despesas  excessivamente  elevadas. 

«E  pois  racional  reduzir  ás  mais  restrictas  proporções 
as  obras  a  projectar  para  satisfazer  ao  programma  entre 
(»  arsenal  e  a  linha  d'aquelle  perfil,  e  coUocar  a  Oeste 
d'esta  linha  as  principaes  construcções. 
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«É  sob  estes  princípios  que  foi  coucebido  o  nosso  pro- 
jecto». 

Adoptou-se,  portanto,  a  E.  do  referido  perfil  17,  uma 
doca  rectangular  e  a  W.  outra  com  molhes  interiores  e  docas 
de  reparação,  e  entre  aquellas  duas  docas  uma  mais  mo- 
desta, com  entrada  directa  do  Tejo,  e  servindo  de  ante- 
porto. 

A  sua  entrada  foi  traçada  de  forma  a  permittir  a  pas- 
sagem de  grandes  navios  em  todos  os  tempos,  e  tanto 
no  fluxo  como  no  refluxo  das  marés,  tendo  os  navios  es- 
paço para  perder  a  velocidade  de  que  venham  animados, 
e  eíFectuar  com  commodidade  as  suas  evokiçoes  e  mano- 
bras. Todos  os  cães  da  doca  deverão  ser  utilisaveis  para 
operações  do  embarques  e  desembarques.  As  docas  lateraes 
serão,  uma  de  marés,  de  (325'"  X.  150'",  e  outra  de  fluctua- 
ção,  que  terá  770  metros  parallehmíente  ao  Tejo,  com  a 
largura  crescendo  de  175  até  30U  metros,  desde  a  eclusa 
de  entrada  até  o  seu  termo  na  extremidade  de  W. 

Esta  disposição  aprecia-se  bem  pela  fig.  50  da  est. 
XII. 

E  nesta  doca  que  são  jjrojectados  3  molhes  interiores, 
traçados  por  forma  e  com  dimensões  taes,  que  dêem  toda 
a  facilidade  aos  navios  nas  suas  manobras,  tanto  de  ser- 
viço, como  de  entrada  e  saida  das  docas  de  reparação, 
tendo  a  largura  de  90  metros,  que  a  pratica  mostra  ser 
sufficiente  para  os  de  150  metros  e  mais  de  comprimento. 
O  central  é,  porem,  reduzido  a  110  de  comprimento  por 
70  metros  de  largo,  afim  de  que  os  navios  engajados  en- 
tre os  molhes  possam  facilmente  manobrar. 

A  doca  de  marés  é  separada  do  ante-porto  por  um  mo- 
lhe transversal  de  75  metros  de  largura,  com  uma  ponte 
girantc  sobre  a  entrada. 

Finalmente,  o  ante-porto  mede  415"'X!210"\  com  uma 
entrada  de  150  metros. 

A  eclusa  de  entrada  da  doca  de  fluctuação  com  180""  X 
22™,  tem  3  pares  de  portas,  sendo  2  de  vasante  e  1  de 
enchente,  atravessada  na  testa  de  jusante  por  uma  ponte 
girante. 

Em  frente  do  arsenal  de  marinha  conservou-se  o  proje- 
cto da  commissão  de  1883,  construindo-se  uma  doca  com 
a  entrada  de  28  metros  no  prolongamento  do  eixo  do  di- 
que, e  com  uma  ponte  rolante  com  largura  que  se  ac- 
commode  á  que  seja  possível  deixar  ao  terrapleno,  entre  o 
Tejo  e  o  arsenal. 

A  E.   da  alfandega  fica  uma  doca  de  650™  X  50'",  e  a 
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termiuar  na  ponte  do  caminho  de  ferro  de  Santa  Apoló- 
nia iim  cães  avançado,  não  se  conservando  o  desembarca- 
douro e  as  pontes  em  frente  da  alfandega,  como  no  pro- 
jecto de  ISí^B,  para  não  avançar  muito  a  linha  geral  dos 
cães,  o  que  importaria  em  elevadas  despesas. 

Conservaram-se,  em  conformidade  do  programma.  10 
metros  de  profundidade  de  agua  junto  aos  cães  avançados, 
em  baixa-mar.  e  7  na  doca  de  marés  e  no  ante-porto. 

Na  doca  de  fluctuaeão,  para  contar  com  os  depósitos 
que  deverão  formar-se  e  que  só  poderão  extrahir-se  quando 
tenham  adquirido  a  espessura  de  O^jSO ;  e  attendendo  a 
que  deve  contar-se  em  aguas  mortas  só  com  o  represo  de 
o  metros,  dar-se-ha  ao  fundo  d'esta  doca  a  cota  de  ( — 5"\60), 
para  que  não  haja  nunca  menos  de  8"", 60,  como  em  Mar- 
selha se  reconheceu  ser  preciso. 

Todos  os  cães  devem  ser  ao  mesmo  nivel,  para  por  to- 
dos elles  poderem  circular  os  vagons.  E,  estando  os  actuaes 
á  cota  de  (-[-  5"',60j,  somente  O'", 74  acima  das  altas  ma- 
rés, que  são  enxovalhados  pela  agua.  quando  houver  tem- 
poraes,  attendendo  a  que  os  novos,  por  serem  mais  avan- 
çados, ficarão  mais  expostos  ás  vagas,  e  bem  assim  a  que 
para  a  operação  das  cargas  e  descargas  não  convém  que 
fiquem  a  mais  de  .•V",õO  acima  da  superfície  da  agua,  nem 
a  menos  de  l'",50,  julgou-se  que  ficariam  em  boas  condi- 
ções deixando-os  á  cota  de  (-}-  6"',30j,  que  oíferece  a  van- 
tagem de  corresponder  quasi  ao  nivel  dos  carris  na  esta- 
ção, que  na  origem  do  projecto  teem  a  cota  de  (-|-6'",38). 

Entra  depois  a  memoria  d'este  projecto  em  minuciosos 
detalhes  sobre  as  obras  que  o  compõem  e  sobre  os  seus  acces- 
sorios,  taes  como :  construcção  dos  muros  de  cães,  proizes, 
arganeus,  escadas,  postes  de  defesa,  desembarcadouros  fluc- 
tuantes  que  são  do  typo  dos  de  Anvers,  calçadas,  luzes  de 
porto,  etc,  etc. 

Parece-me  que  as  fig.  51,  52  e  53  da  est.  xii,  que  repre- 
sentam cortes  transversaes  dos  cães,  dos  molhes  e  dos  res- 
pectivos terraplenos,  são  sufíicientes  para  dar  ideia,  tanto 
da  construcção  dos  muros  e  suas  fundações,  como  da  po- 
sição d'elles  com  relação  ao  porto. 

Sobre  a  eclusa  da  doca  de  fluctuação  e  suas  portas,  as- 
sim como  sobre  as  docas  de  reparação  e  seus  barcos-portas, 
bem  como  pontes  girantes  e  rolantes,  e  respectiva  mano- 
bra, entra  também  o  projecto  em  desenvolvida  descripção, 
na  qual  não  devo  acompanhal-o. 

Pelo  que  diz  respeito  aos  processos  de  construcção,  con- 
tava-se  que  os  muros  da  doca  de  fluctuação  seriam  feitos  a 
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secco,  mas  os  cães  avançados  e  os  das  docas  de  marés  sel-o- 
iam  debaixo  d'agua  e  pelos  processos  do  ar  comprimido, 
empregado  modernamente  em  Anvers.  Attendendo  a  que 
estes  muros  estarão  sujeitos,  não  só  ao  impulso  das  terras, 
mas  também  até  certo  ponto  ao  das  aguas  por  effeito  dos 
desniveis  provenientes  das  marés,  julgou  a  commissão  que 
seria  imprudente  calcular  as  suas  dimensões,  recorrendo 
somente  ás  considerações  theoricas  ordinárias,  mas  que 
aeveriam  também  consultar-se  os  resultados  práticos,  e 
dccentuar-se  o  que  já  tem  sido  executado  com  bom  êxito 
em  obras  similares.  Em  annexos  ao  projecto  encontram-se, 
porem,  todos  os  cálculos  feitos  para  verificar  a  sua  esta- 
bilidade, e  que  me  não  é  possivel  repetir  agora. 

Atravessando  muitas  vezes  estes  muros  fortes  camadas 
de  lodo,  e  sendo  muito  perigosas  estas  vasas,  pois  que  se 
comportam  como  um  liquido  que  transmitte  em  todos  os 
sentidos  a  pressão  que  recebe,  são  elles  ainda  mais  para 
temer  do  que  a  agua,  por  terem  maior  densidade.  Contou- 
se,  portanto,  sempre  que  se  encontrasse  lodo  em  espes- 
sura considerável,  que  se  interporia  entre  elle  e  o  muro 
um  massiço  de  enrocamentos,  ou  pelo  menos  um  aterro 
de  detritos  de  pedreira,  que  os  equivalessem. 

Os  muros  de  cães  do  ante -porto  foram  projectados  de 
beton  em  caixas,  ou  cofres  de  madeira  até  acima  da 
balxa-mar,  sendo  d'abi  até  o  coroamento,  de  alvenaria  ordi- 
nária. A  espessura  d'este  massiço  de  beton  é  muito  grande, 
subindo  a  0,4õ  da  altura  total  da  represa  das  aguas,  coe- 
ficiente que  foi  dado  pelas  experiências  feitas  em  larga 
escala  em  Marselha. 

Nos  sitios,  porem,  onde  o  terreno  consistente  se  encon- 
tra a  extraordinária  profundidade,  como  succede  em  parte 
da  grande  doca  de  marés,  recorre-se  ao  systema  dos  en- 
rocamentos, como  em  Trieste,  aproveitando  o  que  a  expe- 
riência ensinou  neste  porto.  Os  muros  e  aterros  em  terre- 
nos d'esta  natureza  só  se  conseguem  distribuindo  a  carga 
sobre  uma  grande  superfície,  fazendo-a  contribuir  para  a 
resistência  do  systema  em  uma  espessura  considerável  para 
a  frente,  e  devendo  todo  o  massiço  da  construcção  ser  de 
forma  a  constituir  um  corpo  homogéneo,  em  que  não  haja 
a  temer  os  deslocamentos  súbitos  da  massa. 

No  local  occupado  pelos  muros  naquellas  condições  far- 
se-hão  dragagens  previas  até  7  ou  8  metros  abaixo  do 
assento,  ou  base  do  muro,  enchendo-se  essa  escavação  com 
enrocamentos  e  detritos  de  pedreira.  Por  detrás  do  muro 
construir-se-ha  um  verdadeiro  dique  de  enrocamentos,  e  só 
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quando  todo  este  systema  tenha  adquirido  o  equilibrio,  é 
que  se  dará  começo  á  construcção  do  muro.  Os  aterros  de 
encontro  a  elle  só  se  farão  com  enrocamentos,  e  somente 
se  empregará  a  terra  entre  os  dois  diques  de  pedra  por 
detrás  dos  muros: 

Estes  muros,  até  o  nivel  da  baixa-mar,  serão  formados 
por  blocos  artiiiciaes  sobrepostos  e  coUocados  regularmente, 
mas  desencontrados,  a  matar  juntas. 

A  espessura  do  massiço  de  blocos  foi  calculada  segundo 
as  obras  feitas  no  porto  de  Marselha,  onde  se  empregou 
este  systema.  As  dimensões  dos  blocos  eram  moderadas, 
para  não  difficultar  e  demorar  a  sua  manipulação,  procu- 
rando evitar-se  os  depósitos  de  lodo  que  se  poderiam  for- 
mar entre  elles. 

Nos  muros  praticar-se-ha  na  parte  superior  uma  gale- 
ria para  alojamento  das  canalizações  de  agua  sob  pres- 
são, de  gaz,  etc. 

Aquelle  processo  dos  enrocamentos  e  dos  blocos  deveria 
ser  empregado  até  a  doca  da  alfandega,  adoptando-se  d'ahi 
para  cima  a  fundação  pelo  ar  comprimido.  O  mesmo  pro- 
cesso dos  blocos  seria  empregado  nos  muros  interiores  da 
doca  da  alfandega,  sendo  a  sua  fundação  levada  a  1  me- 
tro abaixo  do  fundo  regulamentar  da  doca. 

Finalmente,  recommenda-se  muito  especialmente  que  os 
esgotos  sejam  desviados  das  docas. 

Sobre  as  installaçoes  do  porto,  apesar  d'essas  obras  pre- 
vistas serem  largamente  sufficientes  para  o  seu  movimento 
geral,  é,  comtudo,  necessário  contar  com  outras  installaçoes 
particulares,  que  serão  exigidas  para  certas  mercadorias. 
Assim,  para  as  madeiras,  que  attingem  por  anno  um  cubo 
de  22:000  metros  cúbicos,  dispoz-se  uma  rampa  do  com- 
primento de  200  metros,  dando  para  o  grande  terrapleno 
destinado  a  depósitos. 

O  carvão  será  desembarcado,  uma  parte  sobre  o  cães 
exterior  da  doca  de  fluctuação,  assaz  longe  do  dique,  para 
que  o  pó  não  vá  prejudicar  os  trabalhos  de  pintura  e  re- 
paração dos  navios,  outra  parte  será  descarregada  nos 
cães  do  ante-porto,  e  outra,  finalmente,  nos  cães  a  E.  da 
doca  da  alfandega. 

As  mercadorias  geraes,  que  exigem  verificações  e  exa- 
me, pesagens,  e  medições  sobre  os  cães,  serão  manejadas 
nos  cães  da  doca  de  fluctuação,  nos  molhes  da  mesma 
doca  e  nos  cães  do  N.  e  nos  do  S.  da  doca  de  marés,  os 
quaes  serão  para  esse  fim  providos  de  telheiros. 

As  mercadorias  volumosas  e  de  pouco  valor  serão  em- 
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barcadas  ou  desembarcadas  no  cães  avançado,  podendo 
neste  cães  adiar-se  a  construcção  dos  telheiros. 

Finalmente,  as  mercadorias  trocadas  directamente  en- 
tre o  caminho  de  ferro  e  a  naveg-ação  irão  ao  cães  avan- 
çado da  vizinhança  da  estação  do  caminho  de  ferro  de 
Santa  Apolónia. 

Para  a  alfandega  reserva-se  uma  área  nas  proximida- 
des da  ante-porto,  em  frente  do  muro  transversal  da  doca 
de  marés,  ficando-lhe  ao  lado  um  espaço  bem  situado  para 
entreposto  e  armazéns  alfandegados. 

As  repartições  de  policia  e  do  serviço  do  porto  poderiam 
ser  estabelecidas  do  lado  S.  da  eclusa,  ficando-lhes  do  ou- 
tro lado  o  estabelecimento   central  do  serviço  hydraulico. 

Os  telheiros  teriam  a  largura  interior  de  21  e  de  25 
metros,  com  o  pé  direito  de  7,  como  em  Marselha. 

Por  três  dos  lados  ficarão  fechados  por  muros  de  alve- 
naria, ou  tijolo,  com  portas  rolantes,  e  do  lado  do  cães 
serão  abertos  e  vedados  por  meio  de  barreiras  rolantes 
de  rotula.  Levantar-se-hão  a  8  metros  da  aresta  do  cães, 
sendo  esse  espaço  destinado  ás  mercadorias,  e  havendo  duas 
vias  férreas,  uma  para  as  gruas,  outra  para  os  vagons.  Do 
outro  lado  assentar-se-hão  outras  vias  férreas,  podendo  a 
carga  e  descarga  effectuar-se,  tanto  de  um,  como  de  outro 
lado. 

Sendo  possível  que  o  camion  seja  mais  geralmente  em- 
pregado nos  cães  do  que  o  vagon,  conviria  que  aplata-forma 
dos  telheiros  ficasse  pela  altura  do  terrapleno  dos  cães, 
como  ultimamente  se  tem  feito  em  IVlarselha.  As  carroças 
teriam  também  livre  accesso  aos  telheiros. 

No  cães  avançado,  próximo  da  estação  do  caminho  de 
ferro,  fez-se,  porem,  uma  excepção,  elevando  a  plata- 
forma dos  telheiros  á  altura  do  estrado  dos  vagons,  por 
serem  aquelles  telheiros  quasi  exclusivamente  destinados 
ao  serviço  dos  caminhos  de  ferro. 

No  typo  dos  telheiros  ha  um  em  dois  lanços,  com  36  me- 
tros de  largura  exterior,  que  poderá  ser  adoptado  no  cães 
de  E.  da  doca  de  marés. 

Os  apparelhos  hydraulicos  projectados  deviam  satisfa- 
zer a  um  movimento  de  1.500:000  T.  de  mercadorias,  e 
para  este  fim  eram  propostas  : 

a)  Gruas  hydraulicas,  moveis,  de  1:250  kilogrammas  e 
de  3:000,  e  outras  duplas,  podendo  ir  de  1  a  3  T,  com  a 
despesa  de  agua  proporcional ; 

b)  Guinchos  hydraulicos  moveis   montados  em  carros ; 

c)  Cabrestantes  hydraulicos  ; 
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d)  Uma  grande  cábrea  para  os  pesos  de  25,  de  75  e  de 
120  T. 

As  primeiras  deviam  ser  do  alcance  de  8  metros,  tendo 
o  eixo  da  roldana  12'", 50  acima  do  caes^  com  o  curso  do 
gancho  de  16  metros,  a  celeridade  da  carga  de  1",20  por 
segundo,  e  a  de  rotação  de  l'",50  na  amplitude  do  angulo 
descrita  pela  flecha  de  2 70**,  podendo  a  rotação  eíFectuar-se 
ao  mesmo  tempo  que  a  elevação  ou  o  descenso  da  carga. 

Os  guinchos  hydraulicos  podem  ser  transportados  para 
qualquer  ponto  dos  cães  e  ahi  funccionar.  Para  isso  são 
montados  em  um  pequeno  carro,  quepÕe  em  movimento  um 
sarilho  em  que  se  enrola  a  corrente,  ou  o  cabo,  que  serve 
para  levantar  a  carga.  Calçam-se  sobre  o  cães  por  meio 
de  macacos,  e  podem  levantar  uma  tonelada  com  a  velo- 
cidade de  1"',30  por  segundo. 

Na  hypothese  de  que  uma  grua  não  levanta  mais  de 
30:000  T  por  anno,  segundo  se  tem  observado  em  por- 
tos importantes,  calculava-se  que  se  tornavam  precisas  50, 
cuja  situação,  bem  como  a  dos  guinchos  e  cabrestantes, 
era  assignada  no  projecto,  sendo  em  numero  de  9  as 
gruas  de  3  toneladas,  13  de  dupla  potencia  de  1  a  3  to- 
neladas, e  28  de  1:250  kilogrammas. 

Para  a  alimentação  de  todos  os  apparelhos  calculou-se 
que  as  machinas  deveriam  ter  um  consumo  de  27  litros  de 
agua  por  hora,  que  para  ser  posta  em  pressão  carecia  de 
um  trabalho  de  190  cavallos  em  agua  elevada. 

O  trabalho  que  as  machinas  tinham  de  desenvolver  seria 

190 

pois  de  ^—  =  273,5  cav.  vap. 

O  projecto  comprehendia,  assim  duas  machinas  a  vapor 
de  118  cavallos  cada  uma. 

Seriam  ellas  do  systema  Compouud,  de  2  cylindros  cada 
uma,  com  o  seu  condensador.  As  caldeiras  seriam  três, 
calculadas  por  forma  que  duas  serão  sufiicientes,  de- 
vendo a  terceira  estar  sempre  prompta  para  o  caso  do 
avaria,  e  de  ser  preciso  qualquer  concerto  em  alguma 
d'ellas. 

Para  o  serviço  de  noite  installar-se-ia  uma  machina 
auxiliar  ao  lado  das  outras,  a  qual  seria  do  mesmo  typo  que 
as  principaes,  tendo  a  força  de  30  cavallos,  sufficiente 
para  alimentar  6  gruas. 

Completará  aquolla  installação  um  accumulador  na  pro- 
ximidade das  machinas,  três  na  extremidade  das  canalisa- 
çÕes,  e  um  quarto  ao  pé  da  grande  cábrea. 

As  canalisações  compor-se-hão  de  um  tubo  de  agua  sob 
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pressão  e  de  outro  de  retorno,  collocados  um  ao  lado  do 
outro,  e  assentes  ambos  na  galeria  interna  dos  muros  de 
cães,  havendo  nelles  inserções,  tanto  para  as  gruas,  como 
para  os  guinchos,  a  10  metros  de  distancia  proximamente. 

O  edifício  da  installação  central  das  machinas  fícará  ao 
pé  da  eclusa,  ao  centro  do  porto. 

Alem  das  machinas  indicadas,  podendo  dar-se  necessi- 
dade de  transbordar  grandes  pesos  de  uma  para  outra  em- 
barcação, previa-se  a  necessidade  de  um  guindaste  flu- 
ctuante  de  25  T,  e  bem  assim  a  de  um  pequeno  elevador 
fluctuante  a  vapor,  da  força  de  15  cavallos,  para  o  trans- 
bordo de  cereaes,  bem  como  um  certo  numero  de  peque- 
nos guindastes  de  uma  tonelada,  montados  em  pontões, 
actuados  pelas  próprias  machinas  que  ponham  em  movi- 
mento o  hélice,  e  transportem  o  barco  ao  logar  onde  o  seu 
serviço  for  preciso. 

Como  se  vc,  este  projecto  previa  um  serviço  que  ha 
20  annos  era  o  que  se  suppunha  o  melhor  e  mais  adean- 
tado  nos  portos  commerciaes,  antes  de  se  fazerem  as  ap- 
plicaçoes  da  energia  eléctrica,  com  que  hoje  se  executa 
com  admirável  precisão  e  vantagem  o  seviço  de  muitos  por- 
tos. Pode,  porem,  reputar-se  que,  para  a  epocha,  era 
aquella  a  installação  mais  aperfeiçoada  que  poderia  fa- 
zer-se. 

Kos  accessorios  dos  cães  e  terraplenos  entrava  o  pro- 
jecto em  muitos  detalhes  sobre  os  proizes,  arganeus,  escadas 
de  cantaria  e  de  ferro,  postes  de  defensa,  desembarcadou- 
ros fluctuantes,  calçadas  e  linhas  férreas,  que  eram  dis- 
postas de  forma  a  poderem  os  vagons  chegar  a  todos 
os   pontos   onde  houvesse  de  fazer-se  carga  ou  descarga. 

A  disposição  geral  das  vias  férreas  era  a  seguinte :  uma 
ao  longo  do  cães  e  ao  lado  da  das  gruas,  e  duas  outras  a  certa 
distancia,  ligadas  entre  si  por  linhas  transversaes  com  pla- 
cas. Estas  seriam  adoptadas  onde  não  houvesse,  em  geral, 
senão  manobras  de  vagons  isolados,  ou  de  grupos  de  3  ou  4. 
As  agulhas  sel-o-iam  nos  logares,  onde  as  manobras  se  fi- 
zessem por  trens,  ou  comboios,  e  para  aquelles  onde  tives- 
sem de  passar  grandes  vagons,  ou  vagons  conjugados,  não 
susceptíveis  de  girar  sobre  as  placas.  Assim,  por  exem- 
plo, á  grande  cábrea  e  á  rampa  das  madeiras  chegar-se-ia 
por  meio  de  agulhas,  e  as  vias  de  carregamento  sobre  os 
cães  seriam  concordadas  entre  si  por  placas. 

Finalmente,  as  docas  de  reparação,  e  seus  barcos-portas 
eram  tratados  com  sufficiente  desenvolvimento,  mostran- 
do-se,  tanto  nesta  especialidade,  como  na  do  aménagement 
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do  porto,  como  lhe  chamam  os  francezes,  e  que  vem  a  ser 
o  nosso  municiamento,  de  quanto  foi  útil  na  organisação 
d'este  projecto  a  longa  pratica  e  especiaes  conhecimentos 
sobre  o  assumpto  do  distincto  engenheiro  Adolpho  Gué- 
rard. 

Este  projecto  em  planta  e  com  alguns  detalhes,  que  são 
sufficientes  para  se  avaliarem  os  princípios  a  que  obede- 
ceu, acha-se  representado  na  est.  xii  fig.  50,  51,  52  e 
53,  que  são  a  planta  e  cortes  transversaes  da  doca  de 
íluctuação,  do  ante-porto  e  do  molhe  do  S.  e  cães  do  N.  e 
seus  terraplenos. 

Projecto  especial  do  engenheiro  Guérard.  —  O  sr.  enge- 
nheiro Guérard,  tendo  muito  lealmente  collaborado  com 
os  seus  coUegas  portuguezes  na  organisação  dos  dois 
projectos  designados  pelas  letras  A  e  B,  interessando-se  vi- 
vamente pelas  obras  de  nosso  grandioso  porto,  e  receando 
que  a  elevação  do  custo  de  qualquer  d'aquelles  projectos 
trouxesse  o  seu  adiamento  ;  querendo  ao  mesmo  tempo  dar 
um  testemunho  da  sua  consideração  pelo  illustre  ministro, 
António  Augusto  de  Aguiar,  que  havia  tido  a  gloria  de 
levantar  no  animo  publico  o  máximo  interesse  pelas 
obras  do  porto  de  Lisboa;  e  desejando  prestar  ao  mesmo 
tempo  a  sua  homenagem  ao  chamado  Grupo  Nacional, 
com  quem  havia  collaborado,  elaborou  um  outro  projecto 
de  obras,  comprehendendo  só  os  melhoramentos  que  re- 
putava próprios  para  assegurar  o  presente  do  porto,  sem 
comprometter  o  seu  futuro,  e  para  cujas  obras  o  projecto 
que  apresentava  não  seria  jamais  um  estorvo. 

Foi  este  trabalho  do  grande  engenheiro  francez  dedicado 
ao  illustre  estadista  António  Augusto  de  Aguiar,  e,  com- 
quanto  não  fizesse  parte  do  concurso,  parece-me  occasião 
opportuna  de  dar  d'elle  conhecimento,  tornando-se  este 
trabalho  notável  pelo  espirito  pratico  e  de  economia  que 
o  dictou. 

Os  principies,  que  o  sr.  Guérard  teve  em  vista  no  seu 
trabalho,  deduzem-se  do  seguinte  periodo,  de  que  fez  pre- 
ceder a  sua  memoria,  a  saber : 

«Os  trabalhos,  que  o  governo  portuguez  se  dispõe  a  em- 
prehender  no  porto  de  Lisboa,  não  teem  verdadeiramente 
por  objecto  criar  um  abrigo  para  os  navios,  pois  que  já 
existe  este  abrigo,  o  mais  vasto,  o  mais  seguro,  o  mais 
bello,  que  se  possa  imaginar;  mas  sim  facilitar  as  operações 
de  embarque,  de  desembarque,  de  expedição,  e  em  geral 
todas  as  manipulações  que  as  mercadorias  soffrem  para 
passar  dos  navios  para  os  vehiculos  que  as  transportam 
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para  o  interior  e  vice-versa,  de  modo  que  estas  operações 
se  executem  mais  rapidamente,  obtendo-se  ao  mesmo  tempo 
a  maior  reducção  possivel  nas  despesas  que  occasio- 
nam.  As  disposições  que  para  este  fim  convém  adoptar 
dependem  exclusivamente  da  importância  e  da  natureza 
das  operações.  A  redacção  de  um  projecto  como  este  exige, 
pois,  o  estudo  prévio  do  movimento  marítimo  e  commer- 
cial^  do  porto.» 

É  partindo  d'este  principio  que  justifica  o  seu  projecto, 
que  consiste: 

a)  Em  uma  doca  para  operações  commerciaes  com  os 
competentes  cães ; 

h)  Em  docas  de  reparação  ou  diques. 

c)  Nas  installaçoes  necessárias  para  a  boa  exploração 
do  porto. 

Procura  previamente,  pois,  averiguar  e  precisar  bem  qual 
seja  o  movimento  marítimo  e  commercial,  a  que  no  projecto 
deva  dar  satisfação. 

Tomando  para  o  primeiro  os  números  que  foram  admit- 
tidos  na  proposta  de  lei  de  2õ  de  abril  de  1884,  considera 
que  a  totalidade  dos  navios  entrados  e  saídos  no  nosso  porto, 
de  vela  ou  a  vapor,  é  de  6:718,  medindo  3.615:167  T 
d'arqueação.  Pelo  que,  porem,  se  tinha  apurado  no  anno 
de  1884,  aquelles  números  deveriam  considerar-se  de 
4:732  navios  entrados  e  saídos,  com  3.658:576  T  d'ar- 
queação. 

Estes  números  eram  deduzidos  do  que  se  apurara  no 
1.°  semestre  d'aquelle  anno,  que  dava: 

375  navios  de  vela  com 106:774  T 

807  navios  a  vapor  com 807:870  « 


1.183  navios  entrados  com 914.644  » 

Sobre  o  movimento  de  cabotagem,  fluvial  c  piscatório, 
sabia-se  apenas  que  havia  em  Lisboa,  no  anno  de  1883, 
1:854  embarcações  empregadas  no  movimento  fluvial,  me- 
dindo 38-235  T  d'arqueacão,  e  316  barcos  de  pesca  com 
4:350  T. 

Quanto  ao  movimento  commercial,  pelo  apuramento  feito 
na  alfandega  no  anno  de  1884,  aehou-se : 

Importação  para  con- 
sumo (commercio  es- 
pecial)      480:054  T  de  1:000  kil. 
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Dita  para  reexporta- 
ção, trasbordo  e  tran- 
sito        G2:49J  »  042:545 

Exportação  de  merca- 
dorias nacionaes  ou 
nacionalisadas  (com- 
mercio  especial) ,. .    222:878  » 

Exportação  estrangei- 
ra e  do  ultramar,  re- 
exportação       62:384  »  285:262 

Total 827:807 

Avaliando  a  pequena  e  a  grande  cabotagem  em  140:000  T, 
o  peso  total  das  mercadorias  embarcadas  e  desembarca- 
das no  porto  de  Lisboa  em  1884  devia  ter  sido  de 
967:807  T. 

A  carga  media  de  importação  e  exportação  foi  de  O', 23 
por  tonelada  de  arqueação,  o  que  é  muito  pouco ;  mas 
não  admira,  por  ser  este  um  porto  de  escala,  e  metade  dos 
steamers  que  entram  aqui  serem  de  serviço  postal  e  de  gran- 
des transatlânticos,  que  não  fazem  mais  que  tocar  em 
Lisboa.  Nos  portos  francezes  esta  percentagem  é  muito 
superior,  sendo  em  Calais,  Cherbourg  e  Nice  de  0,25, 
0,26  e  0,37,  da  respectiva  tonelagem  de  arqueação,  se- 
guindo-se-lhe  Marselha,  onde  é  de  0,54. 

Dando-se  depois  a  um  interessante  trabalho  de  investi- 
gação sobre  a  quantidade  e  natureza  das  principaes  mercado- 
rias do  trafego  do  porto,  tanto  de  importação,  como  de  ex- 
portação, e  das  recebidas  ou  expedidas  por  caminho  de 
ferro,  e  avaliando  em  dinheiro  a  differença  de  custo  do  em- 
barque e  desembarque  d'essas  mercadorias,  quer  por  inter- 
médio das  fragatas,  quer  pela  atracação  aos  cães,  que  é 
de  cerca  de  meio  por  meio,  chegava  á  conclusão  de  que  na 
actualidade  a  distribuição  geral  do  numero  de  mercado- 
rias do  porto  de  Lisboa,  sob  o  ponto  de  vista  da  natureza 
e  do  local  das  operações  por  que  deviam  passar,  era  dado 
pela  nota  seguinte : 

DcsdBibarque      Embarque  Total 

Operações  nas  pontes  do  ca- 
minho de  ferro  do  K  o  L.  40:000  55:000  95:000 
Ditas  sobre  os    novos  cães  391:545  105:000  496:545 
Transbordos 111:000  125:262  236:962 


Total 542:545      285:262     827:807 
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Daqui  inferia  que  as  obras  que  era  necessário  construir 
para  melhoramento  do  porto,  sob  o  ponto  de  vista  da  ma- 
nipulação das  mercadorias,  deviam  ser  sufficientes  para  o 
movimento  annnal  de  496:000  T,  das  quaes  391:0(X)  de- 
sembarcadas e  100:000  embarcadas,  e  que  este  era  o  li- 
mite minimo  a  que  devia  satisfazer-se,  admittindo  que  o  na- 
vio tivesse  vantagem  em  atracar  a  um  cães  em  logar  de 
ficar  ancorado  no  rio,  isolado  da  cidade  e  sem  communi- 
caçÕes  fáceis,  mas  attendendo  a  que  a  tonelagem  augmen- 
tava  de  anno  para  anno  sensivelmente. 

Mas  alem  d'estes  navios,  que  fazem  operações  commer- 
ciaes,  muitos  outros  vêem  ao  Tejo,  ou  por  arribada,  ou  á 
ordem,  ou,  finalmente,  paquetes  correios  ou  transatlânti- 
cos. Representam  os  d'arribada  uma  arqueação  de  53:000 
T,  proveniente  de  54  vapores  e  de  22  navios  de  vela,  que, 
aproveitando-se  do  nosso  magnifico  ancoradouro,  nelle  fun- 
deiam sem  ir  aos  cães. 

Os  grandes  paquetes  correios  demoram-se  um  dia,  e 
largam  ou  recebem  malas,  passageiros  e  poucas  mercado- 
rias, abastecendo-se  de  carvão  e  de  mantimentos;  estes 
também  não  atracam  aos  cães,  por  maiores  que  sejam  as 
facilidades  que  encontrem  para  isso.  São  estes  em  numero 
de  188,  com  399:798  T  d'arqueação. 

Estes  navios  de  vela  e  a  vapor,  que  não  se  utilisarão 
dos  cães,  isto  é,  os  que  vêem  ao  porto  por  arribada,  á 
ordem,  ou  que  são  paquetes  correios  e  transatlânticos,  são 
em  numero  de  710  com  a  arqueação  de  932:940  T. 

Mas  estes  navios,  se  não  precisam  de  cães  acostáveis, 
carecem  de  desembarcadouros  commodos  para  os  passa- 
geiros e  suas  bagagens,  um  ser\iço  de  fragatas  bem  or- 
ganisado,  e  de  apparelhos  de  transbordo  aperfeiçoados  e 
económicos. 

Estas  ideias  do  sr.  Guéiard,  que  são  hoje,  como  eram 
então,  muito  racionaes  e  verdadeiras,  mas  talvez  um  pouco 
pessimistas,  devem  ter  na  actualidade  applicação  a  núme- 
ros muito  diíferentes  d'aquelles  a  que  o  ilíustre  engenheiro 
se  soccorreu  para  a  organisação  do  seu  plano,  havendo  os 
progressos  da  sciencia  nas  applicações  eléctricas  á  explo- 
ração dos  portos  feito  variar  muito  o  que  ha  pouco  se  jul- 
gava incomparável  e  melhor. 

Subordinado  aos  principies  estabelecidos,  o  seu  pro- 
gramma  de  melhoramentos  do  porto  de  Lisboa  ficou  natu- 
ralmente definido,  e  era  o  que  se  segue : 

Pelo  que  respeita  ás  operações  da  navegação  maritima : 

1.°  Cães   acostáveis  para  grandes  navios  e  para  o  mo- 
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vimento  annual  de  591:545  T  de  mercadorias  de  impor- 
tação e  exportação,  com  as  installaçSes  necessárias  para 
tomar  mais  commodas,  mais  rápidas  e  mais  económicas 
todas  as  operações  de  embarque  e  desembarque,  de  veri- 
ficação, de  exame,  de  entrega,  de  expedição  e  de  arma- 
zenagem. 

2.°  Installaçoes  commodas  para  a  acostagem  de  embar- 
cações, que  transportem  23:750  passageiros  e  suas  baga- 
gens. 

3.°  Um  serviço  de  fragatas  bem  ordenado  para  o  trans- 
bordo de  236.262  T.  de  mercadorias  por  anno. 

4."  Apparelhos  de  transbordo  para  a  mesma  tonela- 
gem. 

b°  Installaçoes  para  o  concerto  de  navios. 

Pelo  que  respeita  á  cabotagem,  á  navegação  fluvial  e  á 
pesca: 

1,°  Uma  ou  mais  docas  onde  os  barcos  possam  fazer 
commodamente  as  suas  operações  e  com  bastante  segu- 
rança. 

2.°  Installaçoes  commodas  para  a  acostagem  dos  bar- 
cos com  passageiros. 

Considerando  que  das  mercadorias  indicadas  95:000 
T.  eram  permutadas  directamente  por  cargas  completas 
entre  a  navegação  e  o  caminho  de  ferro,  que  para  isso 
tinha  as  suas  pontes  próprias,  restariam  496.545.  a  que 
os  cães  deveriam  satisfazer. 

E,  suppondo  que  num  porto  bem  organisado  e  concebido, 
onde  são  fáceis  as  manobras  dos  navios,  e  os  cães  espaço- 
sos, facilmente  acostáveis  e  accessiveis  aos  camions  e  aos 
vagons,  podem  commodamente  embarcar-se  ou  desembar- 
car-se  por  anno  e  por  metro  corrente  400  a  500  T,  e 
admittindo  que  se  concedesse  aos  destinatários,  ou  aos 
expedidores,  a  faculdade  de  deixar  as  mercadorias  sobre 
o  cães  doze  dias  depois  de  completada  a  descarga,  ou  an- 
tes de  principiar  o  carregamento;  attingir- se-ia  ainda  as- 
sim mais  de  250  T  por  anno,  conservando-se  o  navio  acos- 
tado. 

É  muito  baixo  este  calculo,  pois  que  em  alguns  por- 
tos, como  nas  docas  de  Marselha,  onde  as  mercadorias 
são  também  examinadas,  verificadas,  pesadas  e  postas  nos 
cães,  e  também  em  muitos  casos  manipuladas  e  mesmo 
armazenadas,  aquelle  movimento  chega  por  vezes  a  680 
T  por  metro  linear. 

Tomando,   porem,  para   maior   segurança   aquelle    nu- 
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mero  de  2o0  T  por  metro  corrente  de  cães,   serão  preci- 

495  545 
SOS  — srtj— 5  ou  proximamente  2  kilometros  de  cães. 

O  calado  de  agua  junto  aos  referidos  cães,  para  contar 
com  os  depósitos  e  assoriamentos,  deveria  ser  de  8'". 60, 
sendo  inútil  maior  profundidade. 

Para  os  passageiros  era  indispensável  um  grande  des- 
embarcadouro fluctuante  em  frente  da  praça  do  Commer- 
cio,  e  quatro  mais  pequenos,  um  junto  da  estação  do  ca- 
minho de  ferro,  outro  em  frente  da  praça  dos  Remolares, 
o  terceiro  nas  proximidades  de  Santos  e  o  ultimo  em  Al- 
cântara. 

Alem  d'estes  deveria  haver,  de  distancia  em  distancia, 
escadas  commodas  e  accessiveis  em  todas  as  marés. 

O  serviço  das  fragatas  deixar-se-ia  á  industria  parti- 
cular;  attendendo,  porem,  a  que  hoje  em  todos  os  portos 
movimentados  teemsido  abandonadas  as  fragatas  ou  fa- 
luas com  mastros  para  serem  substituídas  por  pontoes 
de  maior  tonelagem  com  rebocadores,  convirá  adoptar-se 
este  systema  em  Lisboa. 

As  installaçoes  para  o  transbordo  de  236.000  T,  de  que 
a  maior  parte  é,  por  sua  ordem,  sal,  carvão,  cereaes,  vi- 
nho, cortiça  e  outras,  serão  todas  fluctuantes. 

As  destinadas  aos  reparos  de  navios  consistirão,  como 
consta  do  programma  de  concurso,  em  duas  docas  seccas, 
reservando-se  logar  para  uma  terceira. 

As  docas  para  a  cabotagem,  navegação  fluvial  e  de 
pesca,  seriam  três :  uma  de  600  metros  de  comprimento, 
immediatamente  a  Leste  da  alfandega,  outra  menor  a  Oeste 
do  arsenal,  em  frente  do  mercado  do  peixe,  e  a_  terceira, 
mais  pequena  ainda,  em  Alcântara. 

Estas  docas,  que  precisarão  ser  dragadas  de  tempos  a  tem- 
pos, deverão  ter  a  profundidade  de  3  metros,  para  nunca 
terem  menos  de  2  metros  de  agua  em  baixa-mar  de  aguas 
vivas. 

Para  aquelle  serviço  seriam  muito  úteis  cães  abrigados 
e  accessiveis  ás  fragatas  nas  proximidades  dos  importan- 
tes armazéns  de  vinho  do  Poço  do  Bispo. 

Seria  indispensável  ir  modificando  o  regimen  da  alfan- 
dega, que  faz  actualmente  todas  as  operações  nos  cães,  e 
embarque,  desembarque,  exame,  acondicionamento  e  trans- 
porte de  mercadorias  que  passam  pelos  armazéns,  e  bem 
assim  a  armazenagem,  cujas  taxas  são  exageradas,  e  im- 
põem despesas  por  serviços  de  que  muitas  mercadorias 
se  não  utilisam. 
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Deve  o  preço  tio  embarque  c  desembarque  nos  caos  ser 
(listincto  do  de  outras  operações  quesquer. 

Faça  a  alfandega  pagar  as  entradas  e  saídas  dos  seus 
armazéns,  por  sua  conta,  ou  por  empreitada  e  por  preços 
razoáveis ;  mas  não  se  reserve  o  monopólio  dos  embarques 
e  dos  desembarques. 

Posto  isto,  as  obras  a  construir  devem  contribuir  tam- 
bém para  o  embellezamento  da  cidade,  fazendo  desappa- 
recer  esses  depósitos  de  lodo,  que  constituía  a  margem 
do  Tejo,  e  abrir-se  junto  ao  rio,  entre  Santa  Apolónia  e 
Alcântara,  uma  rua  que  ponha  em  communicaçao  o  Poço 
do  Bispo  e  a  parte  da  cidade  próxima  do  caminho  de  fer- 
ro do  N.  e  L.  com  o  estabelecimento  marítimo  que  se 
criar  a  W.  do  arsenal,  desembaraçando-se  a  rua  do  Ar- 
senal, que  é  demasiado  estreita  para  a  enorme  circulação 
que  tem. 

O  projecto,  subordinado  a  estes  principies,  está  esboçado 
na  planta  respectiva  da  estampa  xiil,  e  d'elle  resulta  uma 
considerável  reducção  de  despesa,  sem  deixar  de  satisfa- 
zer completamente  ao  programma  do  concurso. 

O  exagerado  custo  d' este  provinha  especialmente  da 
exigência  do  fundo  de  10  metros  em  baixa-mar  junto  dos 
cães. 

Alem  de  reputar  excessiva  essa  profundidade,  cria  o  sr. 
engenheiro  Guérard  que  as  obras  necessárias  para  a  attin- 
gir  teriam  em  alguns  pontos  de  avançar  a  grande  distan- 
cia da  margem,  que  é  bem  sinuosa,  e  isso  iria  natural- 
mente influir  no  regimen  das  aguas,  e  trazer  modificações 
apreciáveis  ao  leito  do  estuário  do  Tejo. 

Não  acompanhando  o  traçado  do  cães  as  sinuosidades  da 
margem,  acontece  que  em  grande  extensão  vae  cair  on- 
de ha  profundidades  de  agua  consideráveis,  e  sobre  ter- 
reno péssimo  para  fundações. 

Naquella  occasião,  observava  que  em  parte  alguma  do 
mundo  se  encontrava  um  navio  com  mais  de  8  metros  de 
calado,  e  que,  tão  depressa,  não  seria  excedido  aquelle  li- 
mite, porque  raros  são  os  portos  que  tenham  profundi- 
dade superior  áquella,  e  os  próprios  canaes  maritimos  a  não 
excedem. 

E,  ficando  os  navios  atracados  aos  cães  muito  expostos 
ás  fortes  correntes  de  enchente  e  de  vasante,  e  á  agitação 
das  aguas  e  vagas  que  levantam  os  ventos  dos  quadran- 
tes de  SW.  e  SE.,  julgava  preferiveis  as  docas  aos  cães, 
e  nestas  circumstancias,  sem  comprometter  a  distribuição 
geral    do   projecto    apresentado    no   concurso,   introduzia 
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nelle  as  modificações  possíveis,  que  fizessem  desapparecer 
as  causas  da  grande  exageração  do  seu  custo,  aproximan- 
do-se  o  traçado  do  cães  da  margem,  sacrificando-se  a 
grande  profundidade  junto  d'elle,  e  projectando-se  docas 
que  dessem  aos  seus  cães  o  desenvolvimento  necessário 
para  o  movimento  do  porto. 

A  diíFerença  entre  o  projecto  organisado  sob  estes  prin- 
cípios e  o  projecto  B.  do  concurso,  consistia,  pois,  na  suppres- 
são  da  grande  doca  de  marés  entre  o  arsenal  e  a  Rocha  do 
Conde  de  Óbidos,  e  na  aproximação  do  cães  o  mais  pos- 
sível da  margem,  reduzindo  as  docas  a  proporções  com- 
patíveis com  as  exigências  da  navegação,  sob  o  seu  ponto 
de  vista. 

No  sitio  onde  o  terreno  era  pouco  favorável  para  cons- 
trucções  projectava  o  cães,  que  julgava  estrictamente  in- 
dispensável, e  uma  doca  de  modestas  proporções  nas  pro- 
ximidades do  mercado  do  peixe,  reduzindo  também  as  di- 
mensões do  ante-porto  e  as  da  doca  de  fiuctuação,  deslo- 
cando as  docas  de  reparação,  e  fazendo  outras  modifica- 
ções que  a  planta,  comparada  com  a  do  projecto  do  con- 
curso, immediatamente  dá  a  conhecer. 

A  conservação  da  doca  de  fluctuação  era  determinada 
pela  reducção  que  d'el!a  resultava  na  escavação  de  terre- 
no submarino,  de  grande  consistência,  formado  por  cama- 
das de  argila  repousando  sobre  basalto. 

O  terreno  consistente,  no  logar  escolhido  para  aquella 
doca,  encontrava-se  á  cota  de  ( —  r",40). 

Represando  em  baixa-mar  a  agua  na  altura  de  cerca  de 
3  metros,  para  em  doca  livre  se  obter  a  mesma  profundi- 
dade seria  mister  escavar  no  terreno  consistente,  nos  11 
hectares  de  superficie  da  doca,  375,072™^,  o  que  repre- 
sentava uma  despesa  de  414  contos  de  réis,  alem  de  mais 
147:600?5ÍOOO  réis  pelo  augmento  de  44.320"'3,08  de  alvena- 
ria nas  fundações  dos  muros  de  cães. 

Igualmente  as  alvenarias  dos  diques  custariam  mais 
7õ  contos  de  réis  pelo  augmento  do  seu  volume,  e,  se  po- 
deria dispensar-se  a  eclusa,  haveria  em  compensação  ne- 
cessidade de  construir  sobre  a  entrada  da  doca  uma  ponte 
girante  do  custo  de  136:800t^OOO  réis. 

Teria  ainda  de  profundar-se  o  ante-porto  á  cota  de 
( —  8'",60),  o  que  exigiria  uma  despesa  de  360  contos  de 
réis. 

Calculava,  pois,  que  o  augmento  final  de  despesa  com  a 
doca  de  marés  seria  de  1:134  contos  de  réis. 

Demais,  devendo  a  doca  de  marés  ter  um  calado  seguro 


446 

de  7'",60  de  agua,  seria  necessário  eleval-o  a  8"',60  para  dei- 
xar a  margem  de  1  metro  para  a  formação  de  depósitos, 
o  que  daria  em  resultado  uma  escavação  nos  lodos  de  8  a 
9  metros  de  profundidade,  tornando-se  necessário  um  cubo 
de  dragagens  por  anuo,  que  poderia  avaliar-se  pelo  que 
das  suas  informações  constava,  de  ser  a  media  dos  depó- 
sitos vasosos  em  24  horas  de  0"',06  de  espessura,  o  que 
tornaria  praticamente  impossivel  a  conservação  de  docas  á 
profundidade  exigida  pela  navegação. 

A  doca  de  fluctuação,  alem  da  vantagem  da  diminuição 
das  escavações,  teria  as  outras  conhecidas,  do  nivel  cons- 
tante, das  boas  condições  em  que  poderiam  estabelecer-se 
nella  os  diques,  da  facilidade  de  entrada  e  saida  dos  na- 
vios nestes  a  todos  os  instantes,  evitando-se  demoras  que 
se  traduzem  em  despesas  importantes. 

Por  tudo  isto  preferia  a  doca  de  fluctuação. 

No  interior  da  doca  projectava  dois  molhes  para  a  acos- 
tagem de  navios,  os  quaes  por  economia  poderiam  ser  sup- 
primidos.  Mas,  attendendo  a  que  poderiam  ser  construi- 
dos  a  secco,  quando  se  fizesse  a  escavação  da  doca,  a  sua 
despesa  (180:000!$000)  não  seria  muito  elevada,  compa- 
rada com  a  que  teria  de  fazer-se,  tendo  de  escavar  o  ter- 
reno no  logar  onde  elles  eram  projectados  (lõliOOOjÒsiOOO); 
e,  attendendo  a  que  as  terras  das  escavações  poderiam  ser 
aproveitadas  nos  aterros  (63:000)$Í000),  resultaria  em  con- 
clusão que  o  excesso  de  despesa  na  construcção  dos  dois 
molhes  seria  só  de  92:000^000,  muito  bem  compensada 
pelos  620  metros  de  cães  acostáveis  para  todas  as  opera- 
ções dos  navios  que  com  esses  dois  molhes  se  adqui- 
riam. 

Discutia  depois  a  collocação  dos  diques  e  dos  molhes, 
justificando  o  seu  projecto  e  prevenindo  a  objecção,  que 
poderia  fazer-se-lhe,  dos  diques  ficarem  distantes,  sendo 
longo  e  incommodo  o  percurso  que  os  navios  teriam  de  fa- 
zer para  entrar  nelles.  O  que  não  era  para  recear,  por- 
que os  que  tivessem  de  entrar  na  doca  de  fluctuação  fica- 
riam perto  dos  diques,  e  os  que  estivessem  ancorados  em 
pleno  porto  deveriam  ser  rebocados  para  os  demandarem, 
e  nesse  caso  não  teria  importância  percorrer  mais  ou  me- 
nos 200  metros,  o  que  não  augmentaria  a  despesa  de  reboque 
e  muito  pouco  a  duração  da  manobra. 

A  doca  do  arsenal  de  marinha  era  conservada  nas  con- 
dições do  concurso.  Mas  seria  na  verdade  aquella  doca  útil 
ao  arsenal?  O  illustre  engenheiro,  em  vista  da  grande  des- 
pesa a  que   ella  obrigava,  lembrava  que  talvez  houvesse 
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uma  solução  que  permittisse  dispensar  aquella  doca,  e  que, 
todavia,  satisfizesse  ás  exigências  da  marinha  de  guerra. 

Pelo  seu  projecto  as  profundidades  junto  do  cães  exte- 
rior do  Tejo  seriam  variáveis  de  2  metros  até  8  metros,  e 
a  partir  do  começo  d'elle  seriam: 

De  Alcântara  até  o  ante-porto,  de  8  metros  em  1:180 
metros  de  extensão. 

Do  ante-porto  até  a  ponte  do  arsenal,  de  6  metros  em 
140  metros  de  cães  e  de  4  metros  em  outros  1:445. 

Da  ponte  do  arsenal  á  doca  da  alfandega,  de  2  metros 
em  710  metros  de  cães. 

Da  doca  de  alfandega  até  a  ponte  do  caminho  de  ferro, 
de  4  metros  em  71õ  metros  de  cães. 

Em  frente  d'esta  ultima  doca  supprimir-se-ia  o  cães 
acostavel,  substituindo-o  por  um  enrocamento  elevado  1 
metro  acima  das  mais  baixas  aguas,  sobre  o  qual  se  le- 
vantaria uma  muralha  até  o  coroamento  dos  cães. 

Juntando  aos  cães  do  Tejo  os  do  interior  das  docas, 
achava  que  a  extensão  total  dos  cães  do  seu  projecto  vi- 
ria a  ser  de  9:420  metros,  dos  quaes  aproveitáveis  para 
a  acostagem  7:860,  sendo  3:760  metros  no  Tejo  e  4:100 
nas  docas,  com  o  calado  de  agua  seguinte: 

3:000  metros  com  a  profundidade  minima  de  7'",60. 

520  metros  com  a  de  6", 00. 

2:030  metros  com  a  de  4"" ,00. 

1:800  metros  com  a  de  3"',00. 

õlO  metros  com  a  de  2'",00. 

Parecia-lhe,  pois,  que  em  relação  á  extensão  dos  cães 
e  das  docas  o  seu  projecto  satisfaria  largamente  ás  con- 
dições do  programma,  que  havia  estabelecido.  E,  pelo  que 
fica  exposto,  julga va-o  plenamente  justificado  e  havendo 
a  accrescentar  que  todos  os  cães  teriam  a  altura  uni- 
forme de  6"\30  sobre  o  zero  hydrographico,  não  se  alte- 
rando coisa  alguma  aos  diques  de  reparação,  que  eram 
conservados  com  as  dimensões  dos  do  programma  do  con- 
curso, bem  como  aos  processos  de  construcção  e  typos 
dos  muros,  que  eram  os  do  projecto  B  do  Grupo  Nacional, 
que  já  descrevi. 

As  figuras  54,  Õ5,  56  e  57  da  estampa  xiii  mostram  a 
disposição  dos  terraplenos  em  relação  aos  cães,  o  seu  apro- 
veitamento e  o  systema  de  construcção  adoptado,  pare- 
cendo-me  sufíiciente  limitar-me  a  estas  figuras  para  dar 
ideia  do  projecto. 

Subordinado  ao  que  fica  exposto  logicamente  indicava 
o   sr.   Guérard  as  installações  a  fazer,  das  quaes  só  uma 
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partf!  haveria  necessidade  de  estabelecer-se  immediata- 
mente,  iiido-se  executando  as  restantes  á  medida  que  as 
necessidades  o  fossem  reclamando. 

Assim,  para  as  mercadorias  embarcadas  e  desembarca- 
das no  porto  em  1884,  que  tinham  sido  827:807  tonela- 
das, fazendo  a  classificação  de  todas  as  de  importação  e 
de  exportação,  calculava  aquellas  que  podiam  ser  deposi- 
tadas nos  cães  e  aquellas  que  precisavam  de  abrigo,  e 
achava  que  as  primeiras  seriam  266:000  toneladas  e  as 
segundas  265:545. 

Entravam  na  primeira  classe  o  carvão,  as  madeiras,  os 
mineraes,  a  telha,  o  tijolo,  as  machinas  e  diversas  outras,  e 
para  estas  os  cães  destinados  deveriam  dar  o  expediente 
de  337  toneladas  por  metro  corrente  e  por  anno. 

As  segundas  seriam  manipuladas  no  cães  do  lado  de 
terra  e  nos  molhes  contíguos,  que  eram  os  mais  accessi- 
veis,  e  não  contando  com  a  rampa  das  madeiras,  nem 
com  a  extensão  de  cães  para  a  installação  de  uma  grande 
cábrea,  os  cães  restantes  dariam  o  movimento  minimo  de 
220  toneladas  por  metro  linear.  Nestes  cães  se  construi- 
riam telheiros  para  abrigar  as  mercadorias,  os  quaes  teriam 
interiormente  a  largura  de  25  e  de  21  metros,  dando 
uma  superfície  abrigada  de  18:290  metros  quadrados,  sen- 
do 530"'X25"^=13:250'"2  nos  molhes  da  grande  doca  de 
tíuctuação,  e  240'"  X  21'"  =  5:040'"^^  nos  cães  de  lado  de 
terra.  De  ifuturo  se  construiriam  novos  telheiros  no  lado  do 
S.  da  doca  de  fluctuação,  nos  cães  do  Tejo  e  nos  cães  das 
docas  dos  barcos  fluviaes,  adoptando-se  a  disposição  que  a 
experiência  mostrasse  mais  conveniente. 

Conservava  a  alfandega  no  local  onde  hoje  existe,  mas 
não  fixava  o  logar  e  dimensões  dos  novos  armazéns,  por  não 
conhecer,  nem  mesmo  aproximadamente,  o  stock  médio 
das  mercadorias  que  ficariam  em  deposito  durante  o  anno. 

Pelo  que  dizia  respeito  ás  installaçSes  mechanicas,  con- 
tava com  apparelhos  hydraulicos  para  a  manobra  das  por- 
tas da  eclusa  c  das  pontes,  para  as  operações  de  carga  e 
descarga  dos  navios,  c  para  as  manobras  dos  vagons  em 
todos  os  cães.  As  gruas  moveis  seriam  de  1 :250  kilogrammas 
e  de  3:000  kilogrammas  de  força,  que  são  as  que  dão  maior 
rendimento  e  levantam  a  carga  útil  de  1:000  e  2:700  ki- 
logrammas. Suppondo  que,  em  media,  attendendo  ás  inter- 
rupções que  a  experiência  dos  portos  mostra  ellas  costu- 
mam ter,  e  que  portanto  o  seu  trabalho  médio  annual  era 
de  30:(X)0  toneladas,  tornar-se-iam  precisas  15,  e  havendo 
muitas  mercadorias  para  as  quaes  eram  mais  úteis  as  gruas 
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de  3:000  kilogrammas,  elevar-se-ia  o  numero  d'ellas  a  18, 
cujos  logares  seriam  cuidadosamente  estudados.  Alem  d'isto 
haveria  uma  cábrea  da  força  tripla  de  25,  75  e  120  tone- 
ladas, 3  g-uinchos  moveis  e  4  cabrestantes  de  1  tonelada, 
e"  14  de  400  kilogrammas. 

As  machinas  de  compressão  seriam  as  necessárias  para 
conservar  na  canalização  a  pressão  conveniente,  com  os 
competentes  accumuladores,  e,  alem  dos  aparelhos  hydrau- 
licos,  haveria  outros  a  vapor,  entre  os  quaes  6  gruas  sobre 
pontoes,  um  elevador  fluctuante  para  trasbordo  de  cereaes 
e  uma  cábrea  fluctuante  de  25  toneladas. 

As  calçadas,  vias  férreas,  escadas  e  mais  accessorios 
dos  cães,  já  disse  quaes  eram. 

Terminando  o  seu  importante  trabalho,  que  o  distincto 
engenheiro  considerava  carecer  de  novas  sondagens 
para  bem  se  'determinarem  as  estractificaçÕes  das  cama- 
das de  argila,  resistência  e  natureza  do  chamado  terreno 
consistente,  e  outros  dados,  acrescentava  que  as  disposições 
do  projecto  tinham  sido  estudadas  no  intuito  de  reduzir  ao 
minimo  as  despesas,  satisfazendo,  não  obstante,  larga- 
mente os  desejos  do  commercio  de  Lisboa  e  as  aspira- 
ções da  população. 

Considerando  que  as  vias  férreas,  a  ligar  o  caminho  de 
ferro  do  N.  e  E.  com  o  de  Cintra,  deviam  ser  encargo  das 
companhias  concessionarias,  reputava  remuneradora  a  ex- 
ploração dos  diques,  apparelhos,  telheiros  e  armazéns,  e  que 
dos  terrenos  conquistados  ao  Tejo,  na  superfície  total  de 
23,36  hectares,  haveria  para  vender,  por  sobrarem  das 
ruas  e  praças,  8,68  hectares,  que  teriam  grande  valor. 

A  tudo  acrescia  que  com  este  projecto  se  não  compro- 
mettia  o  futuro,  podendo  desde  já,  «mediante  um  sacrifício 
que  não  ia  alem  do  limite  fíxado  na  lei,  dotar-se  o  porto  com 
as  installaçoes  maritimas  as  mais  completas,  as  mais  aper- 
feiçoadas, as  mais  próprias  para  satisfazer  ás  exigências 
commerciaes  do  presente,  attendendo  largamente  ao  fu- 
turo ;  tornar-se-ia  melhor  a  cidade,  mais  sadia  e  mais  bella, 
e  com  um  bairro  o  mais  admiravelmente  situado.  Este  sa- 
crifício não  parecia  exagerado,  quando  se  tratava  de  um 
porto,  que  já  hoje  tinha  um  movimento  de  navegação  su- 
perior a  3.600:000  toneladas,  e  pertencente  a  uma  cidade 
que  era  a  capital  do  reino». 

Com  quanto  não  sejam  hoje  inteiramente  as  mes- 
mas as  condições  que  estabelecera,  e  que  algumas  opiniões 
do  illustre  engenheiro  não  possam  acceitar-se  sem  reparo, 
divergindo   eu  em  algumas  do  seu  modo  de  ver.  o  que  é 
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certo  é  que  o  seu  trabalho  é  muito  lógico  e  bem  deduzido, 
revelando  da  sua  parte  muito  conhecimento  e  pratica  da 
matéria.  E,  apesar  de  não  haver  sido  adoptado  aquelle 
projecto,  bom  é  que  íique  registrado  como  um  dos  que  en- 
carou a  questão  sob  o  ponto  de  vista  essencialmente  pra- 
tico, reduzindo  a  despesa  ao  que  julgava  ser  exigido  pela 
actualidade,  sem  prejuízo  para  os  melhoramentos  e  am- 
pliações futuras. 

Era  esse  projecto  datado  de  20  de  agosto  de  188G. 
'Projecto  de  Fourraoiit.  —  O  projecto  apresentado  ao  con- 
curso pelo  engenheiro  de  Rouen,  o  sr.  Fourmont.  era  no- 
tável por  se  afastar  inteiramente  dos  processos  geralmente 
seguidos  em  obras  marítimas  de  portos,  sendo  em  vez  de 
alvenarias  e  cantarias  empregadas  somente  estructuras  me- 
tallicas.  E  assim  fugia  habilmente  aquelle  engenheiro  ás 
difficuldades  que  á  construcção  oíferecia  a  excepcional  cons- 
tituição dos  terrenos  onde  havia  a  operar. 

A  obra  principal  do  seu  projecto  consistia  em  uma 
grande  doca,  cujo  eixo  transversal  correspondia  ao  eixo 
longitudinal  da  praça  do  Commercio,  ficando  essa  doca 
symetrica  de  um  e  outro  lado  d'elle,  e  avançando  sobre  o 
rio  mais  de  300  metros.  De  Nascente  a  Poente  tinha  ella 
2  kilometros  de  extensão,  e  era  repartida  ao  centro  em 
duas  bacias  de  200  metros  de  largura,  separadas  uma  da 
outra  por  um  terrapleno  e  com  uma  abertura  de  50  metros 
ao  centro  para  dar  passagem  de  uma  para  outra.  sem. 
comtudo.  interromper  a  communicação  com  a  terra,  para 
o  que  haveria  uma  ponte  girante.  Este  terrapleno,  ou  cães. 
teria  100  metros  de  largura,  e  o  que  fechava  as  bacias  do 
lado  do  S.  40  metros.  Dos  lados  de  E.  e  de  W.  haveria 
nos  respectivos  molhes  aberturas,  também  de  50  metros, 
com  pontes  girantes.  De  Leste  uma  estação  de  triagem  es- 
taria em  communicação  com  a  estação  do  N.  e  L.  De  AV. 
o  terrapleno  conteria  as  docas  de  reparação,  e  d'ahi  se  es- 
tabeleceria a  communicação  ferro-viaria  com  a  estação  de 
Alcântara  e  linha  de  Cascaes.  O  accesso  do  porto  far-se-ia 
tanto  por  montante,  como  por  jusante.  As  docas  de  repa- 
ração seriam  em  numero  de  duas.  reservando-se  espaço 
para  uma  terceira  de  180  metros  de  comprimento.  Os  cães 
do  lado  da  cidade  apresentariam  o  desenvolvimento  de 
3:000  metros.  Um  molhe  exterior  de  50  metros  de  lar- 
gura, servindo  para  descarga  de  mercadorias  e  armaze- 
nagem, limitaria  exteriormente  o  novo  porto  marítimo. 
Tros  molhes,  ou  cães  de  100  metros  de  largura,  com  pas- 
sagens do  50  metros  e  ligados  a  terra  por  pontes  girantes. 
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constituiriam  duas  docas  para  navios.  Para  jusante  fica- 
ria uma  doca  para  barcos  de  pesca  e  de  pequena  cabota- 
gem. O  tirante  de  agua  em  todo  o  porto,  e  mesmo  na 
doca  de  cabotagem,  seria  de  10  metros  abaixo  do  zero  hy- 
drographico. 

Tendo  em  vista  a  pequena  amplitude  media  das  marés 
(2'", 50),  julgava  preferível  uma  doca  de  marés  a  uma  de 
fluctnaçào.  facilitando  aquella  o  movimento  dos  navios,  que 
poderiam  entrar  ou  sair  a  toda  a  hora,  podendo  o  passe 
de  montante  ser  obturado  por  um  processo  que  lhe  era  pes- 
soal e  que  não  descrevia,  com  o  fim  de  evitar  á  vontade  as 
correntes  nas  docas,  e  interceptar  o  transporte  de  areias 
ou  lodos,  que  poderiam  ir  assorear  a  bacia  e  reduzir-lhe  a 
profundidade  de  10  metros  em  baixa-mar.  A  jétée^  ou  mo- 
lhe exterior,  seria  guarnecida  e  formada  de  enrocamentos. 

Quanto  ao  methodo  imaginado  por  aquelle  concorrente, 
consistia  elle  em  fazer  ao  ar  livre  a  armação  da  obra  com- 
pletamente rebitada,  e  assental-a  e  immergil-a  depois  em 
um  fundo  regularisado,  que  lhe  serviria  de  fundação,  re- 
pousando os  cães.  jétées  e  docas  de  reparação  em  estacas 
de  pinho  da  America,  de  1.*  qualidade,  cerradas  á  cota 
de  ( —  10'".0).  Todos  os  cães  seriam  arrasados  á  cota  de 
2™, 00  acima  dos  maiores  prea-mares,  fazendo-se  os  ater- 
ros dos  terraplenos  á  medida  que  as  obras  se  fossem  as- 
sentando, consistindo  esses  aterros  em  areias  e  carrejos 
provenientes  do  leito  do  Tejo.  Fazendo-se  avançar  os 
cães  e  a,s  jéttés  dos  dois  lados  ao  mesmo  tempo,  poderiam 
desde  o  começo  dos  trabalhos  principiar-se  as  docas  de 
reparação,  que  seriam  independentes  do  resto.  Se  se  tor- 
nasse preciso,  mínter  se-iam  os  enrocamentos  por  uma 
fiada  de  estacas,  o  que  se  tornaria  dispensável  por  nâo  se 
tornarem  perigosas  as  correntes  á  profundidade  de  10  me- 
tros. 

A  execução  do  seu  projecto  far-se-hia  da  seguinte  forma: 
dragado  o  logar  escolhido  até  a  profundidade  prevista,  as 
obras  iriam  repousar  sobre  as  estacas  á  cota  de  ( — 10".0), 
as  quaes  não  precisariam  de  baixar  até  o  terreno  consistente, 
como  se  tornaria  preciso  em  trabalhos  de  alvenaria.  Bas- 
taria, pois,  descer  as  estacas  até  encontrarem  uma  resis- 
tência moderada,  porque  só  teriam  de  supportar  o  peso  da 
obra  metallica.  augmentado  das  componentes  verticaes  do 
impulso  das  terras  sobre  as  suas  travessas  e  ligações.  Po- 
dia também  fundar-se  sobre  uma  camada  de  beton  immer- 
gido,  ou  mesmo  sobre  o  terreno  natural  regularisado.  se 
fosse  bastante  compacto.  E.  por  esta  forma,  accrescentava 
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o  proponente,  seriam  pouco  importantes  estes  trabalhos 
preparatórios,  pois  que,  não  comportando  senão  o  emprego 
de  um  volume  minimo  de  madeira  ou  de  beton,  ficariam 
quasi  eliminadas  as  despesas  das  fundações  debaixo  de 
agua. 

Tratava  depois  o  auetor  do  projecto  da  conducção  e  as- 
sentamento d'aquella  espécie  de  caixões  metallicos  sem 
fundo,  da  sua  fixação,  do  aterro,  da  estabilidade  da  obra, 
da  duração  do  metal,  etc,  etc,  e,  concluindo  que  pelo  seu 
projecto  haveria  5:000  metros  de  cães  utilisaveis,  com  33 
hectares  de  docas  para  navios,  alem  de  uma  de  3  hecta- 
res pára  a  cabotagem,  uma  superficie  de  terraplenos  de 
350:000  metros  quadrados,  com  20:000  metros  quadrados 
de  superficie  de  armazéns  construídos  de  ferro  e  tijolo, 
sendo  o  custo  de  todas  as  obras  avaliado  em  61  milhões 
de  francos,  ou  10:980  contos  de  réis. 

Em  data  de  5  de  fevereiro,  em  um  trabalho  remettido 
ao  ministério  com  o  titulo  de  Note  sur  la  clurée  des  ouvra- 
(jes  métaUíques  de  la  navigation  maritime  et  jiuviale.  tinha 
por  fim  o  engenheiro  Fourmont  destruir  as  duvidas,  que 
porventura  poderia  haver  quanto  á  economia  intrinseca 
d'estas  construcções,  quando  se  fazia  entrar  em  linha  de 
conta  a  sua  duração.  Citando  os  dados  de  observação,  no 
tocante  á  corrosão  em  agua  doce  ou  salgada  dos  pilares 
das  pontes  tubulares,  das  barragens  moveis  metallicas  nos 
rios,  das  portas  de  eclusas,  dos  barcos-portas  e  de  ou- 
tras applicações  de  ferro  em  construcções  navaes.  e  por 
fim  dos  próprios  cascos  dos  navios  de  ferro,  julgava  que, 
se  ainda  subsistissem  receios  sobre  a  duração  das  obras 
metallicas,  podiam  ser  galvanisadas  em  grande,  tanto  a 
chapa  de  ferro,  como  a  de  aço,  podendo  affirmar-se  que  a 
substituição,  nas  suas  construcções  metallicas,  das  folhas 
de  aço  ás  de  ferro,  galvanisadas  ou  não,  não  comprometteria 
de  forma  alguma  o  caracter  de  economia  intrinseca,  que 
pelo  seu  systema  julgava  haver  obtido,  e  com  o  qual 
creava  nas  construcções  marítimas  pelo  emprego  do  ferro 
as  mesmas  vantagens  que  a  marinha  adquirira  pelo  em- 
prego dos  navios  de  ferro  e  aço. 

Parecei*  da  junta  consultiva  de  obras  publicas  sobre  os 
projectos  do  concurso. — Ajunta  consultiva  de  obras  publi- 
cas, depois  de  haver  tomado  conhecimento  dos  projectos,  co- 
meçava no  seu  relatório,  antes  de  expor  o  seu  parecer,  por 
apresentar  algumas  considerações  sobre  as  diversas  ques- 
tões de  (pie  os  projectos  do  concurso  mais  nu  menos  larga- 
mente tratavam. 
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A  primeira,  e  nào  das  de  menor  importância,  era  a 
dos  processos  de  construcção,  que  cada  um  julg-ava  dever 
ser  adoptado  de  preferencia.  Dependendo,  porém,  essen- 
cialmente do  traçado  o  systema  das  obras  a  adoptar,  a 
discussão  sobre  o  assumpto  seria  inútil,  ou  pelo  menos 
prematura,  antes  de  se  assentar  naquelles  processos;  porque 
ou  teria  de  ser  extremamente  vaga,  ou  sem  applicação. 
E  é  por  isso,  e  attendendo  á  falta  de  alguns  dados  sobre 
as  condições  locaes,  que  os  projectos  eram  ou  mais  duvido- 
sos, ou  menos  explicites. 

Pelo  que  diz  respeito  ao  traçado,  principiava  a  junta 
por  ponderar  que  o  engenheiro  Fourmont  propunha  um  sys- 
tema novo  de  docas  metallicas,  que  não  mostrava  tenha 
jamais  sido  posto  em  pratica  em  tão  larga  escala,  não 
convindo  que  ao  custo  elevado,  que  as  obras  deviam  at- 
tingir,  se  addicionassem  novas  despesas  em  estudos  e  en- 
saios de  processos  e  systemas,  sobre  os  quaes  a  experiência 
ainda  se  não  tinha  pronunciado. 

A  primeira  cousa  a  apurar  era  se  o  avançamento  do 
cães  300  metros  para  fora  da  margem,  em  profundi- 
dade, que  era  de  próximo  de  20  metros  em  frente  da 
praça  do  Commercio,  era  obra  acceitavel  sob  o  ponto  de 
vista  do  regimen  do  Tejo  e  mais  condições  locaes,  mesmo 
quando  outras  considerações  se  não  oppuzessem  á  sua 
adopção. 

Alem  d'isto,  a  substituição  dos  muros  de  alvenaria  e 
de  cantaria  por  paredes  de  ferro  ou  aço,  immersas  perma- 
nentemente, formando  uma  estructura  metallica,  parte  re- 
vestindo os  cães,  parte  embebida  nos  aterros,  constituindo 
uma  armação  de  muitas  peças  ligadas  e  contraventadas 
entre  si,  era  alvitre  que  não  tinha  precedentes,  e  que  pa- 
recia não  oíferecer  vantagem  sobre  os  antigos  processos, 
nem  relativamente  á  duração,  estabilidade  e  resistência 
do  systema,  nem  quanto  á  sua  economia  e  segurança,  não 
sendo  possivel,  nem  visitar,  nem  substituir  facilmente. 
quando  o  precisassem,  peças  que  ficariam  enterradas  no 
aterro  e  a  8  ou  10  metros  abaixo  do  zero  hydrographico. 

Se  o  ferro,  e  depois  o  aço,  empregados  largamente  nas 
construcçÕes  deram  occasião  a  uma  maravilhosa  revolução 
nasciencia  do  engenheiro,  reaHsando  contrucçÕes  ousadas  e 
admiráveis,  que  pelos  antigos  processos  eram  impossíveis, 
é  certo  que  ainda  hoje  é  difficil  avaliar  a  importância  das 
deteriorações  a  que  estão  sujeitas,  por  exemplo,  as  pon- 
tes metallicas  e  a  sua  duração,  expostas  á  acção  do  tempo, 
e  muito  mais  difficil  será,  quando   a   essa   acção  se  junte 
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a  do  contacto  com  a  agua  salgada,  como  no  caso  pro- 
posto. 

Por  isso  se  comprehende  como  iria  progredindo  a  subs- 
tituição das  madeiras  pelo  ferro  ou  o  aço,  mormente  onde  es- 
casseiam as  madeiras  de  boa  qualidade.  Mas  não  se  com- 
prehende a  substituição  da  pedra  pelo  ferro,  muito  espe- 
cialmente em  um  paiz,  onde  não  havia  abundância  d' este 
material  e  de  boa  qualidade,  em  quanto  abundava  o  ou- 
tro. 

Ora,  sabendo-se  que,  especialmente  nos  logares  muito 
húmidos,  a  oxydação  do  ferro  e  do  aço  é  muito  rápida, 
quanto  seria  ella  para  recear  nas  docas  metallicas,  em 
condições  as  mais  desfavoráveis? 

As  experiências  feitas  sobre  a  corrosão  dos  metaes, 
mergulhados  por  muito  tempo  nas  aguas  do  mar,  mostram 
que  alem  da  corrosão  das  peças  de  aço  e  ferro  ha  ainda 
a  recear  para  ellas,  nas  grandes  estructuras  metallicas,  a 
proveniente  do  contacto  de  peças  de  diversos  metaes,  ou 
ainda  do  mesmo  metal,  não  perfeitamente  homogéneas  na 
sua  composição,  as  quaes  peças  nestas  circumstancias  dão 
origem  á  acção  galvânica,  como  numa  pilha.  Para  dimi- 
nuir, portanto,  as  causas  internas  da  desaggregação  dos 
metaes  em  contacto  com  a  agua  salgada  nas  construcçoes 
navaes  ou  marítimas  é  mister  que  todas  sejam,  quanto 
possível,  do  mesmo  material,  tempera  e  composição.  As 
experiências  levam  a  crer  que  o  aço  é  ainda  mais  atacado 
pela  acção  galvânica  do  que  o  ferro. 

Por  todas  as  considerações  expostas,  e  em  quanto  os 
progressos  da  sciencia  não  alargassem  ainda  mais  a  ap- 
plicação  do  ferro  e  aço  ás  diversas  construcçoes,  as  docas 
metallicas  do  engenheiro  Fourmont  não  deviam  ser  ado- 
ptadas no  porto  de  Lisboa. 

O  projecto  do  sr.  Schiappa  Monteiro,  que  era  o  da  com- 
missão  de  1883  sem  modiíicaçoes,  tornava-se  digno  de 
consideração  por  descrever  minuciosamente  os  processos 
de  construcção,  que  julgava  mais  vantajosos.  IMas,  exce- 
dendo muito  a  verba  marcada  na  lei  para  o  custo  das 
obras,  ficava  por  esse  facto  excluido  do  concurso. 

Foi  por  isso  que  Hersent,  Reeves  e  o  Grupo  Nacional, 
tendo  em  vista  que  o  projecto  da  commissão  de  1883  se 
não  podia  levar  a  eífeito  pela  verba  prevista  na  lei,  o  pro- 
curaram modificar. 

A  junta  compara  primeiro  os  projectos  sob  o  ponto  de 
vista  do  seu  traçado  e  depois  sob  o  da  despesa  que  cada 
\\m  exige. 
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No  entanto,  sob  o  ponto  de  vista  dos  processos  de  cons- 
trucção,  merecia  esse  estudo  toda  a  attençào,  utilisando-se 
todos  os  que  posteriormente  a  1883  tinham  sido  feitos  por 
conta  do  governo. 

Era,  porem,  parecer  da  junta  consultiva  que  deveria 
deixar  se  quanto  possivel  livre  e  desembaraçada,  no  con- 
curso para  a  execução  das  obras,  a  iniciativa  e  proposta 
dos  empresários  sobre  esses  processos  de  construcção,  que 
deveriam,  em  todo  o  caso,  ser  submettidos  á  approvação 
do  governo. 

Na  comparação  dos  projectos  apresentados  havia  diver- 
gências importantes.  Assim,  notava-se  que  no  primitivo 
projecto  Hersent  se  não  comprehendia  a  doca  de  fluctua- 
ção,  e  que  se  propunham  grandes  alterações  ao  projecto 
de  1883  na  posição  das  docas,  suas  dimensões,  pro- 
fundidade junto  dos  cães  e  extensão  d'estes,  que  era  de 
ít.489  metros. 

No  segundo  projecto  d'aquelle  engenheiro,  com  o  iim 
de  não  ultrapassar  os  limites  da  despesa  fixada  na  lei, 
ainda  maiores  eram  as  diíFerenças  que  apresentava  para 
o  da  commissão,  parecendo-lhe  dever  attender-se  só  ás 
necessidades  do  presente  sem  prejuizo  das  do  futuro  ;  por 
isso  limitava  a  extensão  dos  cães  a  6:000  metros. 

O  projecto  Reeves  apresentava  notáveis  alterações  ao 
projecto  de  1883,  principalmente  em  relação  ao  cães  avan- 
çado, que  supprimia  em  parte.  E,  comquanto  no  primeiro 
projecto  viesse  incluída  a  doca  de  fluctuação.  na  memoria 
declarava-se  que  a  obra  era  dispensável,  pelo  menos  no 
presente. 

Os  cães  neste  projecto  mediam  õ:o80  metros,  alem  de 
2:600  metros  de  perímetro  aeostavel  de  dez  pontes-eaes 
metallicas. 

No  segundo  projecto  mostrava  Reeves  que  o  projecto  da 
commissão  de  1883  não  custaria  menos  de  15.160: 800;5l0OO 
réis,  substituindo,  ainda  assim,  o  cães  avançado  em  frente 
do  arsenal  de  marinha  e  da  praça  do  Commercio  por  um 
viaducto  metallico  para  a  passagem  do  caminho  de  ferro. 

Nos  dois  projectos  do  Grupo  Nacional  havia  também  al- 
terações importantes. 

No  primeiro  a  linha  do  cães  avançado  era  sensivelmente 
a  da  commissão  de  1883;  mas  a  doca  de  fluctuação  era 
substituída  por  uma  de  marés,  em  differente  disposição  e 
com  um  ante-porto,  sendo  as  docas  de  reparação  deslocadas 
mais  para  W.,  e  a  avenida  passada  do  cães  exterior  para 
o  interior.  A  extensão  dos  cães,  tanto  interiores  como  ex- 
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teriores,  era  de  11,677  metros,  sendo  acostáveis  para  uso 
do  commercio  5:298  metros. 

No  segundo  projecto  a  linha  do  cães  exterior  avançava 
um  pouco  sobre  a  da  commissão  de  1883  na  parte  Occi- 
dental, recolhendo  na  oriental,  para  melhor  se  adaptar  ás 
cotas  do  terreno.  Restabelecia-se  a  doca  de  fluctuação  com 
16  hectares,  junto  do  caneiro  de  Alcântara,  e  era  dentro  d'el- 
la,  do  lado  de  W.,  que  se  collocavam  as  docas  de  reparação. 
No  ante-porto  deixava-se  uma  entrada  de  150  metros,  alte- 
rando pouco  a  sua  área,  mas  diminuindo  muito  a  área  da 
doca  de  marés,  que  ficava  reduzida  de  15  hectares  a  9. 
A  extensão  total  dos  muros  de  cães  d'este  projecto  era  de 
11:622  metros. 

Ora  parece  fora  de  duvida  que  todos  os  projectos  ex- 
cederiam a  base  da  lei,  no  tocante  ao  seu  custo. 

O  da  commissão  de  1883,  com  os  seus  11  a  12  kilome- 
tros  de  cães,  tendo  os  avançados  um  terrapleno  de  100 
metros  de  largura,  deveria  custar  cerca  de  20:000  con- 
tos de  réis. 

Todos  os  projectos  do  concurso,  reconhecendo  aquelle  fa- 
cto relativamente  ao  limite  da  lei,  de  10:800  contos  de  réis, 
ou  nada  diziam,  ou  reconheciam  que  esse  limite  seria  exce- 
dido por  elles.  Parece,  porém,  que  os  projectos  deveriam 
sujeitar-se  áquella  disposição  da  lei,  apesar  de  que  no  pro- 
gramma  de  24  de  agosto  de  1885  não  se  declarasse  expli- 
citamente aquelle  limite  de  despesa.  D'aqui  resultou  uma 
falta  de  homogeneidade  nos  projectos,  entendendo  os  concor- 
rentes, uns  que  deviam  sujeitar-se  absolutamente  ao  plano 
da  commissão  de  1883,  outros  que  d'elle  poderiam  des- 
viar-se  como  melhor  lhes  parecesse. 

A  falta  de  orçamento  concorria  ainda  para  a  difficuldade 
da  comparação  entre  elles. 

O  que  parecia,  porém,  innegavel  era  que  todos  elles  exce- 
diam a  base  da  lei,  o  que  facilmente  se  via,  recorrendo  á 
medição  do  trabalho  de  cada  um,  que  só  no  custo  dos  mu- 
ros de  cães  de  alvenaria  e  cantaria  excediam  os  10:800 
contos,  ou  muito  se  lhes  approximavam,  devendo  ainda  con- 
tar-se  com  as  dragagens,  corte  de  rocha,  aterros,  docas 
de  reparação,  pontes,  machinas  e  apparelhos,  armazéns, 
etc,  etc. 

Não  tendo  sido  o  plano  de  1883  mais  do  que  uma  indica- 
ção geral  de  tudo  quanto  se  julgou  útil,  sem  preoccupa- 
ção  de  opportunidade  e  despesa,  não  era,  portanto,  um 
projecto  deíinitivo  para  seguir  á  risca.  A  sua  ideia  funda- 
mental e  os  traços  geraes  d'elle  deviam  subsistir,  e  esta- 
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vam  bem  delineados,  quaesquer  que  fossem  as  modificações 
que  estudos  ulteriores  determinassem. 

Da  mesma  forma,  nenhum  dos  projectos,  que  entraram 
no  concurso,  podia  ser  adoptado  exclusivamente  ;  mas  os 
de  Hersent,  Reeves  e  Grupo  Nacional  encerravam  muitos 
esclarecimentos  e  indicações  úteis  e  sensatas,  que  podiam 
ser  aproveitadas,  e  com  tão  valiosos  estudos  elaborar-se 
um  plano  definitivo,  que  serviria  de  base  á  adjudicação  das 
obras  em  concurso  para  a  sua  execução. 

Estabelecendo,  pois,  que  era  forçoso  abordar  de  novo  o 
problema  da  melhor  solução  dos  melhoramentos  do  porto 
de  Lisboa,  restricto  aos  termos  da  lei  de  16  de  julho  de 
188Õ,  passava  a  junta  a  examinar  o  que  nos  diversos  pro- 
jectos apresentados  havia  de  aproveitável  para  o  novo  pro- 
jecto, e  as  condições  a  que  devia  satisfazer. 

Em  primeiro  log^ar.  as  obras  deviam  ser  subordinadas  ás 
necessidades  maritimas  e  commerciaes  do  porto  no  pre- 
sente, e  do  seu  necessário  augmento  em  um  prazo  mais 
ou  menos  longo.  Como  bases  estatisticas  e  económicas  do 
projecto,  não  forneciam  os  documentos  officiaes  tudo  quanto 
conviria  conhecer. 

Pelo  que  já  se  tem  observado,  e  apesar  de  como  porto 
de  importação  e  exportação  ser  limitado  ainda  o  seu  mo- 
vimento, devia-se,  todavia,  contar  que  pelo  augmento  da 
população  e  da  riqueza  nacional,  e  pelo  aperfeiçoamento  das 
industrias,  teríamos  também  um  grande  progresso  a  attin- 
gir,  como  outros  paizes  de  mais  pequeno  território  e  em 
peiores  condições  o  teem  alcançado. 

Mas  o  que  deveria  esperar-se,  sem  duvida,  era  que  no- 
futuro  viria  o  porto  de  Lisboa  a  ser  um  importante  entre 
posto  para  o  commercio  da  Europa  com  a  Africa  Occiden- 
tal e  com  a  America,  tanto  pelas  vantagens  da  nossa  situa- 
ção geographica,  como  pelas  que  se  derivam  das  colónias 
que  possuímos,  do  nosso  génio  aventureiro  e  ousado,  das 
tradições  maritimas  que  ainda  conservamos  vivas  e  glo- 
riosas, e  sobretudo  do  que  será  justo  esperar  de  uma  sã 
poHtica,  previdente  e  adequada  ás  nossas  condições  pecu- 
liares. 

Consultando  depois  o  que  dizem  as  estatisticas  da  na- 
vegação no  ultimo  quinquennio,  e  applicando  ao  nosso 
porto  o  que  se  observa  em  Anvers,  conclue  a  junta  que 
são  indispensáveis  5:000  metros  de  cães  acostáveis  para 
os  navios  de  commercio.  alem  de  mais  1:000  metros  des- 
tinados a  outros  serviços,  isto  para  as  necessidades  do 
presente  e  sem  prejuízo  para  um  futuro  augmento. 
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8e  se  tratasse  de  satisfazer  somente  as  necessidades 
do  commercio,  deviam  estes  cães  ser  situados  entre  o  edi- 
íicio  da  alfandega  e  o  da  estação  do  caminho  de  ferro 
de  Santa  Apolónia,  não  só  por  ser  melhor  a  sua  situação 
entre  aquelles  estabelecimentos,  mas  por  ser  ali  que  o  cães 
podia  ser  mais  facilmente  acostavel,  exempto  de  grande 
agitação  por  estar  voltado  ao  SE.,  de  onde  raras  vezes  no 
anno  sopram  ventos  tempestuosos,  e  porque  a  vaga  que 
entra  no  porto,  ao  dobrar  o  pontal  de  Cacilhas,  expan- 
de-se  lateralmente  no  Mar  da  Palha  e  perde  grande  parte 
da  sua  altura  e  intensidade. 

Mas,  sendo  só  de  1:600  metros  a  distancia  entre  aquel- 
les dois  pontos,  é  mister  estender  os  cães  para  outro 
lado,  visto  haver  ali  pouco  espaço  onde  possam  construir- 
se  grandes  docas  com  cães  acostáveis,  sendo  as  que  ali 
pôde  haver  só  para  embarcações  fluviaes  e  de  cabotagem. 

Attendendo  a  que  em  frente  do  Terreiro  do  Paço  e  do 
arsenal  de  marinha  não  podem  construir-se  cães  acostá- 
veis, que.  alem  de  tudo,  importariam  em  enormes  despesas, 
é  mister  ir  collocar  os  3:000  a  4:000  metros,  que  vêem  a 
faltar,  para  alem  da  praça  dos  Remolares. 

E  como  seria  grande  erro  fazel-os  todos  em  uma  só  li- 
nha, e  em  opposição  aos  principies  que  hoje  regulam  a  ex- 
ploração dos  portos  commerciaes,  e  determinam  a  forma 
e  disposição  mais  conveniente,  e  porque,  se  quizessemos 
limitar-nos  aos  cães  exteriores,  seria  preciso  prolongal-os 
muito  para  baixo  do  caneiro  de  Alcântara,  para  fugir  a  esse 
inconveniente  estava  naturalmente  indicada  a  construcção 
de  docas,  onde  a  centralização  dos  serviços  permitte  exe- 
cutal-os  como  numa  estação  de  caminho  de  ferro,  com 
methodo   e  com   economia  de  mechanismos  e  de  pessoal. 

A  vantagem  das  docas  não  é  só,  como  alguém  pen- 
sa, a  das  aguas  tranquillas  para  a  melhor  facihdade  de 
atracação  aos  cães  ;  mas  a  da  fácil  carga  e  descarga  das 
mercadorias,  a  sua  classificação,  arrumação,  remoção  e 
armazenagem,  e  o  transporte  em  vagons,  empregando  a  lo- 
comotiva e  outros  apparelhos  movidos  pelo  vapor  ou  pela 
força  hydraulica. 

A  sciencia  moderna,  ao  passo  que  inventou  apparelhos 
para  todas  aquellas  operações,  ensina  taml)em  o  modo  de 
manobrai- os,  e  de  dispor  os  cães  e  os  molhes,  e  bem  as- 
sim a  forma  e  as  dimensões  mais  convenientes  a  dar  lhes 
em  torno  das  bacias  em  que  fluctuem  as  embarcações. 

Aquelles  3:000  a  4:000  metros  de  cães  deviam  ser 
construidos  entre  a  praça  dos   Remolares  e  o  caneiro  de 
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Alcântara,  sendo  o  logar  da  Rocha  do  Conde  de  Óbidos^ 
a  jusante,  o  mais  apropriado  para  uma  doca  de  fluctua- 
çào,  que  parece  por  agora  dispensável. 

Parece-lhe  que  o  preferível  seria  construir  os  cães  acos- 
táveis e  as  darcenas,  que  viessem  a  constituir  a  parte  prin- 
cipal do  porto,  no  espaço  que  medeia  entre  o  arsenal  de 
marinha  e  a  Rocha  do  Conde  de  Óbidos,  e  onde  ficaria 
mais  centralizado  o  serviço  do  porto,  como  convém  a  to- 
dos os  respeitos. 

A  principal  diíficuldade  está  na  eonstrucção  do  muro 
de  cães  avançado,  que  deverá  ter  1:Õ00  metros  de  com- 
primento, e  ser  acompanhado  de  um  segundo  muro,  com 
um  terrapleno  de  100  metros  entre  os  muros  interior  e 
exterior,  o  que  viria  portanto  a  dar  um  desenvolvimento 
de  cerca  de  3:000  metros  de  cães  na  parte  mais  espessa 
dos  lodos,  que  descem  a  2(5  metros  abaixo  do  zero  hydro- 
graphico,  absorvendo  uma  despesa  que  não  pode  calcular- 
se  em  menos  de  2:000/5(000  réis  por  metro  corrente,  ou  na 
totaUdade   de  5:000  a  6:000  contos  de  réis. 

Para  evitar  estas  difficuldades,  sem  diminuir  a  exten- 
são precisa  dos  cães,  parece  que  poderia  construir-se  o 
cães  interior  de  1:Õ00  metros  nos  logares  de  mais  fácil 
eonstrucção,  e  inserir-lhe  3  ou  4  molhes,  ou  esporões,  que 
avançassem  para  o  rio  sem  ultrapassar  o  alinhamento  do 
cães  avançado,  que  a  todo  o  tempo  poderia  fazer-se.  Por 
esta  forma  ter-se-ia  o  conveniente  desenvolvimento  de 
cães,  com  diversas  darcenas,  sendo  o  traçado  geral  d'a- 
quelle  muro  interior  proximamente  o  do  projecto  B  do 
Grupo  Nacional,  com  a  suppressão  da  doca  de  íluctuação 
e  a  localização  das  docas  de  reparação  no  terrapleno  que 
separa  o  ante-porto  da  doca  de  íluctuação  projectada. 

As  linhas  geraes  do  projecto  ficariam  as  mesmas,  com 
o  desapparecimento  do  cães  avançado  naquella  parte  do 
rio. 

Estes  diíFerentes  molhes  e  bacias  intermédias  teriam  a 
vantagem  de  permittir  uma  certa  classificação  no  destino 
dos  diíferentes  molhes,  sendo,  por  exemplo,  uma  darcena 
para  o  pescado,  e  outros  cães  para  o  carvão,  as  madei- 
ras, o  petróleo,  etc,  etc. 

Por  este  alvitre  da  junta  haveria  3:820  metros  de  cães 
nos  lados  e  testas  dos  molhes,  ao  S.  das  docas  seccas,  e 
na  parte  entre  os  molhes. 

Esta  indicação  juntava-se  ainda  a  outras  soluções,  so- 
bre cuja  defesa  a  junta  fazia  diversas  considerações, 
entre    as    quaes  a  de   que  não  só  em  frente  de  Lisboa  o 
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Tejo  era  assaz  abrigado,  com  excepção  de  poucos  dias  no 
anno,  mas  também  de  que  nas  diflferentes  darcenas  com- 
prehendidas  entre  os  molhes  não  poderia  penetrar  tanta 
ag^itação  de  mar  como  havia  no  meio  do  rio,  sendo  a 
orientação  dos  molhes  mais  favorável  para  a  atracação 
dos  navios  do  que  um  cães  avançado,  que  certamente  fa- 
ria augmentar  a  ressaca  e  as  correntes,  substituindo  uma 
margem  esparcellada  e  irregular. 

Quando,  porém,  a  observação  mostrasse  que  aquella 
parte  do  porto  precisava  de  abrigo,  poderia  construir-se- 
Jhe  pela  frente  das  darcenas  um  simples  muro  de  abrigo 
no  alinhamento  do  cães  exterior,  que,  tendo  por  effeito 
somente  quebrar  a  ondulação,  poderia  ser  limitado  a  um 
viaducto  metallico  de  muita  ligeireza  e  simplicidade. 

Poderia  objectar-se  que  o  muro  avançado  e  continuo 
concorreria  para  o  bom  regimen  das  correntes  do  Tejo; 
mas,  attendendo  a  que  o  regimen  do  Tejo  é  sufficiente- 
mente  bom  e  estável  entre  o  pontal  de  Cacilhas  e  a  torre 
de  Belém,  não  deve  querer-se  melhoral-o  á  custa  de 
despesas  enormes. 

E  como  a  deposição  dos  lodos  deveria  sempre  fazer-se 
áquem  do  peyrau,  e  onde  haja  aguas  tranquillas,  esta 
deposição  far-se-ha  em  muito  maior  escala  nas  docas  fe- 
chadas, tornando-se  úteis  para  obstar  a  essa  deposição  as 
correntes  e  a  agitação  das  aguas,  uma  vez  que  não  se- 
jam excessivas. 

O  cães  avançado  com  pontes  na  entrada  das  docas,  co- 
mo no  plano  de  1883,  obedecia  ao  fim  da  grande  avenida 
pela  margem;  mas.  logo  que  esta  passasse  para  os  cães 
interiores,  como  em  todos  os  projectos  se  dispunha  e  é 
muito  acertado,  cessava  a  necessidade  da  continuidade  da 
serventia  exterior. 

Quanto  á  regularisação  das  correntes,  ponderava  ajunta 
que  não  era  condição  indispensável  para  a  obter  a  construc- 
ção  dos  diques  reguladores  e  contínuos,  tornando-se  só 
muito  necessário  para  esse  fim  que  as  pontes-caes,  espo- 
rões, ou  molhes  salientes,  não  ultrapassem  nas  suas  testas 
a  linha  reguladora  da  margem,  que  no  nosso  caso  é  pouco 
mais  ou  menos  a  do  jyeyrcm. 

Por  estas  considerações,  sem  condemnar  absolutamente 
o  cães  exterior,  entendia  a  junta  que  poderia  ser  adiado, 
e  não  haveria  inconveniente  na  suppressão  de  alguma  das 
suas  secções. 

No  projecto  Reeves  supprimia-se  uma  grande  parte 
d'aqueíle  eaes,  e  no  segundo  projecto  Hersent  adiava-se  a 
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construcção  de  uma  ponte  no  cães  avançado,  por  se  jul- 
gar que,  por  emquanto,  não  seriam  precisos  mais  de  5:000- 
metros  de  cães  acostáveis. 

E,  envolvendo  o  projecto  a  construcção  de  3  docas 
com  18  hectares  de  superfície,  é  claro  que  importava  isso 
a  suppressão  de  uma  parte  do  muro  exterior. 

Nos  projectos  do  Grupo  Nacional  também  implicita- 
mente se  concordava  com  a  suppressão  de  parte  do  muro 
de  cães  avançado,  que  se  previa  na  respectiva  memoria 
fosse  das  ultimas  obras  a  ser  construida. 

Notava  ainda  que,  á  falta  de  dados  mais  positivos  so- 
bre a  resistência  dos  lodos,  todos  os  engenheiros  faziam 
suas  reservas,  tanto  sobre  os  processos  a  adoptar,  como  so- 
bre a  profundidade  a  que  seria  necessário  descer  com  as- 
fundações  dos  muros,  isto  no  caso  em  que  a  rocha,  ou  o 
terreno  consistente,  se  achasse  a  tão  grande  profundidade- 
que  não  fosse  possível  attingil-o. 

Todavia,  observava  ainda  que  o  empreiteiro  Hersent,  com 
a  sua  longa  pratica  de  obras  hydraulicas,  dizia  que  lhe 
parecia  racional  inspirar- se  nos  factos  que  se  teem  obser- 
vado nos  últimos  annos  em  obras  similares  em  Bône,  em 
Brest,  em  Anvers,  em  Marselha  e  em  Trieste. 

Nos  muros  rotos  (à  claire-voiej  por  elle  construídos,  a  es- 
tabilidade tinha  sido  absoluta,  e  julgava-se  que  aquella 
disposição  era  a  que  melhor  a  garantia. 

Em  Anvers,  apesar  do  solo  ser  bom  e  a  alvenaria  muito 
cuidada,  passados  3  annos  houve  um  pequeno  movimento- 
na  1.*  secção. 

Em  razão  da  natureza  do  solo  aqui,  accusada  pelas  son- 
dagens geológicas  do  terreno,  devia  dar-se  a  preferencia 
aos  muros  à  claire-voie,  tanto  para  as  partes  em  que  o 
terreno  era  solido,  como  para  aquellas  em  que  era  falto 
de  resistência,  caso  em  que  era  preciso  melhoral-o  e  cor- 
rigil-o  por  meio  de  enrocamentos,  tanto  pela  frente,  como 
pela  retaguarda  dos  muros. 

Do  que  fica  exposto  deduzia  a  junta  que  os  cães  com- 
merciaes  do  porto  de  Lisboa  deviam  ficar  divididos  em 
duas  partes,  a  Nascente  e  a  Poente  da  praça  do  Commer- 
cio,  ligados  entre  si  e  com  as  estações  dos  caminhos  de 
ferro  que  convergem  á  cidade  por  uma  linha  de  circulação 
geral,  alem  das  necessárias  para  o  serviço  especial  dos 
mesmos  cães.  A  linha  marginal  do  porto  faria  parte  inte- 
grante da  de  cintura,  ou  de  circuito  da  cidade  ;  mas  esta& 
linhas,  tendo  fatalmente  de  passar  pela  frente  S.  do  Ter- 
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reiro  do  Paço  e  do  arsenal  da  marinha,  obrigariam  a  gran- 
des despesas. 

Entendia  a  junta  que  estas  linhas  férreas  eram  o  com- 
plemento necessário  e  importante  do  nosso  systema  ferro- 
viário, e  podia  ser  de  grande  utilidade  para  Lisboa  e  para 
o  seu  embellezamento,  se  fossem  acompanhadas  de  uma 
grande  avenida.  Havia,  pois,  nesta  questão  duas  soluções  a 
considerar:  uma  do  presente,  que  era  a  apontada  pelos  en- 
genheiros Hersent  e  Reeves,  sem  cães  avançado  ;  outra  a  do 
futuro,  com  o  projecto  da  commissão  de  1883  e  do  Grupo 
Nacional.  A  solução  do  presente  tornar-se-ia  indispensável, 
e  de  todas  as  obras  a  executar  no  porto  de  Lisboa  devia 
ser  a  primeira  a  realisar  a  parte  entre  a  alfandega  e  a  es- 
tação de  Santa  Apolónia,  mais  prompta  e  económica,  e  a 
construcção  que  mais  depressa  permittiria  se  tirasse  partido 
dos  cães  que  se  fossem  construindo,  como  não  succederia 
com  a  comprehendida  entre  o  arsenal  de  marinha  e  Alcân- 
tara. E  isto  era  tanto  mais  urgente,  quanto  pela  segunda  so- 
lução só  depois  da  construcção  demorada  e  dispendiosa  de 
um  cães  de  quasi  um  kilometro,  entre  a  praça  dos  Remola- 
res  e  o  torreão  da  alfandega,  com  o  qual  pouco  utilisaria 
directamente  o  commercio  de  Lisboa,  poderia  dar  resulta- 
dos, devendo  portanto  ser  adiada,  e  estabelecer-se  o  caminho 
de  ferro  como  indicavam  Hersent  e  Reeves.  Poderia  talvez 
fazer-se  a  passagem  por  detraz  do  arsenal,  penetrando  no 
pavimento  térreo  d'elle  e  seguir  pelo  N.  do  dique  e  ao  longo 
do  edifício,  descrevendo  uma  curva  para  entrar  no  Terreiro 
do  Paço  pela  frente  do  torreão  da  guerra.  O  transtorno  que 
este  traçado  poderia  produzir  ao  arsenal  seria  talvez  lar- 
gamente compensado  pela  quantia,  que  ajunta  calculava  de 
1.500:000?5000réis,  que  economisaria  a  construcção  do  novo 
cães,  mantendo  o  arsenal  a  sua  doca,  estaleiros  e  novas 
carreiras,  todas  do  lado  do  mar  e  em  perfeita  independên- 
cia, por  isso  que  todo  o  espaço  que  decorreria  por  fora  d'esta 
linha  e  entre  a  praça  dos  Remolares  e  o  torreão  W.  do 
Terreiro  do  Paço  media  10  hectares  até  o  alinhamento 
geral  do  cães  avançado. 

E,  tratando  da  avenida  marginal  correspondente  ao  ar- 
senal de  marinha,  dizia  que  duas  soluções  poderiam  ainda 
ser  adoptadas :  sendo  uma  a  construcção  de  um  tunnel  do 
Corpo  Santo  ao  Pelourinho,  servindo  a  rua  do  Arsenal  só 
para  oí?  vehiculos  em  um  e  outro  sentido ;  a  outra  de 
alargar  a  praça  do  Pelourinho  de  E.  a  W.,  de  forma  a 
desaífrontar  o  corpo  central  do  edifício  do  arsenal,  fazendo 
desapparecer  aquelle   estreitamento   que   ali  tem  a  rua  c 
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que  é  o  maior  embaraço  ao  transito,  e  abrindo  uma  ar- 
cada no  pavimento  térreo  dos  edifícios  até  o  Corpo  Santo, 
sem  haver  necessidade  de  expropriar  mais  do  que  as  lojas 
das  casas. 

Vencida  esta  difficuldade,  o  resto  da  avenida  não  offe- 
receria  difficuldades. 

Quanto  á  posição  da  linha  de  rectificação  da  margem 
direita  do  Tejo  em  frente  da  cidade,  lembrava  a  junta 
que  tanto  o  engenheiro  Hersent,  como  os  do  Grupo  Nacio- 
nal, entendiam  não  haver  inconveniente  em  aproximar-se 
mais  da  margem  do  rio,  sendo  mais  económico  obter  junto 
dos  cães  a  profundidade  que  se  julgasse  precisa  por  meio 
de  dragagens,  do  que  construir  os  cães  nessa  altura  de 
agua.  E  que  o  Grupo  Nacional  ainda  julgava  conveniente 
recolher  aquella  linha  de  rectificação,  mais  do  que  propu- 
nha o  engenheiro  Hersent,  ponderando  que  as  condições 
excepcionaes  do  terreno  tornavam  difficilimas  quaesquer 
obras,  de  uma  despesa  extraordinária,  e  crescendo  essas 
despesas  á  medida  que  se  avançasse  para  o  rio. 

Com  esta  opinião  concordava  a  junta,  que  já  em  con- 
sulta de  21  de  abril  de  1884  havia  emittido  o  parecer  de 
que  o  traçado  proposto  pela  commissão  de  1883  não  era  uma 
linha  de  tal  modo  fixa  e  invariav^el,  que  não  podesse  avan- 
çar ou  recuar,  conforme  o  estudo  mais  completo  do  regi- 
men do  rio  e  as  sondagens  o  mostrassem  conveniente.  O 
que  era  essencial  era  conservar-lhe  a  regularidade  e  a 
forma. 

Quanto  á  profundidade,  poderia  reduzir-se  a  extensão 
do  cães  com  o  maior  fundo,  e  augmentar-se  a  extensão 
dos  acostáveis  nas  docas  e  diminuir-se  a  dos  exteriores,  po- 
dendo talvez  reduzir-se  aquellas  profundidades  de  10  a  8 
ou  9  metros,  se  isso  facilitasse  a  construcção  e  reduzisse 
notavelmente  as  despesas  da  fundação. 

A  profundidade  proposta  pelo  engenheiro  Hersent.  de 
8™,õO  junto  dos  cães,  parecia  muito  rasoavel,  e  devia  ser 
admittida,  e  raro  era  o  porto  que  tivesse  hoje  essa  altura 
de  agua  em  toda  a  extensão  dos  seus  cães.  Em  vista  do 
parecer  de  uma  commissão  internacional,  que  discutiu  o 
alargamento  e  a  profundidade  do  canal  de  Suez,  ad- 
mittiu-se  que  por  muito  tempo  o  tirante  de  agua  dos  na- 
vios não  excederia  27  pés  inglezes  (8™, 20),  e  que,  para  te- 
rem sob  a  quilha  a  altura  de  agua  necessária  para  gover- 
nar, seria  conveniente  fixar  em  O  metros  a  profundidade 
do  canal.  Sendo,  comtudo,  uma  excepção  os  na\'ios  que 
exigem  de  calado  8°\20,  e  podendo  a  espessura  da  agua 
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sob  a  quilha  reduzir-se  excepcionalmente  a  1  pé  inglez,  tor- 
nava-se  neste  caso  sufficiente  a  profundidade  de  8™, 50. 

A  indicação  do  Grupo  Nacional,  projecto  A,  de  uma  es- 
tação central  de  caminhos  de  ferro  no  lograr  de  Santos, 
estando  em  communicação  com  o  porto,  parece  á  junta 
uma  ideia  muito  importante  e  acceitavel,  embora  a  despesa 
da  sua  construcção  não  deva  sair  das  receitas  destinadas 
ás  obras  do  porto. 

É  neste  logar  que  deviam  estabelecer-se  as  linhas  de 
garagem  e  de  triagem,  e  alguns  armazéns  de  entreposto, 
ou  deposito,  podendo  mais  tarde,  se  este  commercio  tomar 
maior  desenvolvimento,  estabelecer-se  o  entreposto  em  maior 
escala  e  montar-se  esse  serviço  mais  largamente  no  ter- 
reno entre  a  Rocha  do  Conde  de  Óbidos  e  o  caneiro  de  Al- 
cântara. 

O  que  devia  ter-se  em  vista,  a  exemplo  do  que  se  pra- 
tica hoje  em  todos  os  portos  de  mar,  e  com  especialidade 
nos  inglezes,  era  considerar  os  cães  e  as  docas  do  nosso 
porto  como  verdadeira  gare  marítima,  com  ramificações  de 
todos  os  caminhos  de  ferro,  que  aqui  convergem,  e  portanto 
achar-se  em  contacto  immediato  com  elles.  E  este  deside- 
ratum  que  o  Grupo  Nacional  muito  teve  em  vista. 

Pelo  que  diz  respeito  ás  docas  de  reparação,  entendia  a 
junta  que  poderiam  sem  inconveniente  reduzir-se  um  pouco 
as  dimensões  da  maior,  que  era  segundo  o  programma  de 
180™  X 30"*.  A  largura,  em  especial,  era  muito  exagerada, 
e  teria  ainda  razão  de  ser  quando  os  vapores  eram  de  rodas 
e  não  de  hélice.  Naquella  epocha,  o  Cidade  de  Roma,  o  maior 
navio  construído  depois  do  Great  Eastern,  tinha  só  de  com- 
primento 178"', 20  e  de  largura  15"", 85.  Os  grandes  trans- 
atlânticos do  Havre,  o  La  Champagne  e  La  Bretaçjne,  não 
iam  alem  de  150"*  X  15"\7  com  o  tirante  de  7™, 5.  O  Bour- 
(jogne  e  o  Gascogne,  com  o  deslocamento  de  9:000  a  9:930 
metros  cúbicos,  teem  150  metros  de  comprimento  por  15™, 70 
e  15"*,90  de  largura,  com  o  calado  de  agua  de  7"\30  a  7™, 32. 
Reduzindo,  pois,  um  pouco  o  comprimento  da  grande  doca, 
deveria  augmentar-se  talvez  a  largura  d'ella,  deixando- 
Ihe  o  comprimento  de  90  metros,  e  adiar-se  a  construc- 
ção da  terceira,  construindo,  porem,  um  plano  inclinado 
para  receber  pequenas  embarcações,  que  poderiam  ali  sor 
visitadas  e  reparadas  mais  depressa  e  mais  economica- 
mente. 

Uma  das  questões  mais  importantes  que  nos  portos  mo- 
dernos chama  a  attenção  do  engenheiro  é  o  equipamento 
dos   seus  cães,  que  deve  abranger,  não  só  as  vias  férreas 
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e  seus  accessorios,  mas  ainda  os  outros  machinismos,  ap- 
parellios,  officinas  e  mais  edifícios,  necessários  á  carga, 
descarga,  transporte,  classificação,  arrumação  e  armaze- 
nagem das  mercadorias,  e  ao  seu  bom  acondicionamento, 
tanto  para  serem  expedidas,  como  para  serem  verificadas, 
pesadas,  ou  conservadas  em  deposito  nos  armazéns. 

E  nestes  termos  que  a  junta  expunha  o  que  chamam 
os  francezes  aménagtmeut  do  porto,  e  que  constitue  hoje 
uma  parte  tão  importante,  como  a  sua  própria  capacidade, 
accessibilidade,  segurança  e  tranquilidade,  e  que.  por  assim 
dizer,  deu  logar  a  um  ramo  novo  da  sciencia  do  engenheiro. 

Esta  questão  era,  porém,  subordinada  á  importância  e 
natureza  do  trafego  dos  cães  e  ao  systema  de  exploração 
commercial  do  porto,  e,  principiando  por  um  certo  núcleo 
indispensável,  devia  ir  augmentando  successivamente  com 
as  necessidades  da  exploração.  Era  por  isso  que  havia  pri- 
meiro a  considerar  se  seria  mais  vantajoso  contratar  jun- 
tamente com  as  obras  do  nosso  porto  a  sua  superstruc- 
tura,  se  seria  preferível  deixar  essas  installaçoes  para  se- 
rem contratadas  á  medida  que  d'ellas  se  carecesse.  Em 
todo  o  caso,  o  machinismo  o  mais  aperfeiçoado  deixaria 
de  prestar  o  melhor  serviço,  se  não  soubesse  ou  não  po- 
desse  ser  utilisado  activa  e  intelligentemente,  o  que  de- 
pendia das  normas  que  se  estabelecessem  na  exploração 
do  porto  e  nas  suas  relações  e  sujeição  ás  exigências  adua- 
neiras. 

Dotar  os  cães  de  engenhos,  que  permittissem  embarcar 
e  desembarcar  rapidamente  as  mercadorias,  reduzindo  ao 
minimo  strictamente  necessário  a  duração  do  estaciona- 
mento do  navio  no  porto,  era  o  que  devia  ter-se  em  vista. 
Isto  exigia,  pois,  que  os  cães  e  seus  terraplenos  fossem 
dotados  de  armazéns  e  telheiros,  onde  fossem  recebidas 
provisoriamente  as  mercadorias  descarregadas  até  serem 
transportadas  por  vagons  para  fora  do  recinto  respectivo. 

Era  esta  exploração  do  porto  e  das  suas  installaçoes 
que  se  entregava  geralmente  hoje  á  administração  parti- 
cular, ou  por  intermédio  das  associações  commerciaes  e 
camarás  do  commercio,  ou  a  companhias  que  se  obrigas- 
sem a  essa  exploração  mediante  preceitos,  tarifas  e  regras 
estabelecidas  no  seu  contraio,  ou  por  trusts  e  syndicatos 
que  levassem  á  execução  as  obras  para  as  explorar  com 
um  fim  todo  commercial. 

Sobre  este  importante  assumpto  espraiava-se  largamente 
a  junta,  citando  o  que  se  estava  praticando  com  portos  de 
largo  trafego,  como  por  exemplo  o  de  Marselha,  e  lem- 

so 
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brando  o  que  engenheiros  muito  distinctos.  que  tinham  a 
este  assumpto  consagrado  longos  estudos,  julgavam  acer- 
tado, chamava  para  elle  a  attenção  dos  poderes  públicos, 
não  se  pronunciando  definitivamente  sobre  a  questão,  que 
era  dependente  de  muitas  circumstancias  ainda  não  defini- 
tivamente fixadas,  e  directamente  dependentes,  tanto  da 
importação,  como  da  natureza  do  trafego  do  porto  e  do 
■systema  da  sua  exploração. 

De  todo  o  relatório  da  junta  e  das  suas  eruditas  consi- 
derações sobre  os  diversos  projectos  e  condições,  a  que  de- 
veria satisfazer  o  adoptado,  concluia-se  que  nem  o  plano 
de  1883,  nem  qualquer  dos  projectos  presentes  ao  con- 
curso, estavam  no  caso  de  ser  executados;  mas  que  todos, 
e  em  especial  os  projectos  do  Grupo  Nacional,  e  dos  en- 
genheiros Keeves  e  Hersent,  continham  muitas  indicações 
úteis  e  acertadas,  e  uma  grande  massa  de  trabalhos  apro- 
veitáveis, que  deveriam  fornecer  os  elementos  para  em 
curto  praso  se  elaborar  um  plano  definitivo,  ou  programma 
de  obras  nos  termos  da  lei  de  16  de  julho  de  1885,  po- 
dendo ainda  no  decurso  d'aquelle  anno  proceder-se  á  adju- 
dicação do  projecto,  que  melhor  correspondesse  ás  necessi- 
dades do  commercio  e  da  navegação. 
Xeste  plano  devia  attender-se : 

1."  A  que  o  custo  total  das  obras  não  excedesse  o  limite 
de  10:80()  contos  de  réis  fixado  na  lei. 

2.'^  Construir  cerca  de  0:000  metros  de  cães  acostáveis, 
sendo  suíficiente  que  junto  d'elles  a  profundidade  seja  de 
8"', 5  abaixo  do  zero  hydrographico. 

3.**  Que  estes  (5:000  metros  de  cães  fiquem  para  montante 
do  Terreiro  do  Paço  até  Santa  Apolónia  e  junto  do  arsenal 
de  marinha,  ficando  as  docas  de  reparação  no  logar  indi- 
cado, próxima  da  Rocha  do  Conde  de  Óbidos. 

4.''  Que  se  fixe,  em  vista  de  sondagens,  quanto  pode- 
rá recolher  a  aresta  exterior  do  cães  avançado  em  toda  a 
linha,  desde  a  ponte  do  caminho  de  ferro  do  N.  e  L.  até 
o  caneiro  de  Alcântara,  sem  prejuízo  do  regimen  do  Tejo, 
e  s«'m  deixar  de  conquistar  os  terrenos  necessários  para 
as  obras  de  melhoramento  do  porto. 

5.°  Que  entre  o  Terreiro  do  Paço  e  a  estação  do  cami- 
nho de  ferro  do  N.  e  L.  pode  seguir-se  sem  inconveniente 
o  traçado  do  projecto  Hersent,  ou  do  projecto  B  do  Grupo 
Nacional,  que  muito  se  aproxima  d'aquelle. 

r!.'^  Que  entre  o  arsenal  de  marinha  e  a  Rocha  do  Conde 
de  Óbidos  se  procure  evitar  a  construcção  de  cães  avan- 
çados, que  custarão  do  l:500r>()00  a  2:()00?>000  por  metro 
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linear,  parecendo  preferível  construir  o  cães  interior 
cVaquella  secção  no  alinhamento  indicado  no  projecto  B  do 
Grupo  Nacional,  addicionandodlie  molhes,  que  completem 
o  comprimento  desejado  de  cães,  ou  de  outra  maneira  que 
melhor  pareça  e  que  attinja  o  fim  que  se  tem  em  vista. 

7."  Que  para  jusante  da  Rocha  do  Conde  de  Õbidos, 
alem  das  docas  de  reparação  e  de  um  plano  inclinado,  se 
construa  um  cães  avançado  na  extensão  indicada  na  planta 
do  projecto  Hersent,  e  que  o  restante  terreno  até  o  ca- 
neiro  de  Alcântara  se  reserve  á  construcção  das  outras 
obras  do  porto,  para  quando  as  necessidades  do  commercio 
as  venham  a  exigir. 

8.°  Que  são  acceitaveis  as  indicações  dos  projectos  Her- 
sent e  B  do  Grupo  Nacional,  quanto  á  conveniência  de  mo- 
dificar as  dimensões  das  docas  de  reparação,  cujas  dimen- 
sões deverão  ser  definitivamente  fixadas. 

9.°  Que  a  construcção  do  caminho  de  ferro  de  Santa 
Apolónia  e  Alcântara  deve  preceder  ás  mais  obras  do 
porto,  cuja  construcção  será  assim  facilitada. 

10.°  Que  para  este  fim  é  forçoso  adoptar  os  ti-açados  de 
caminho  de  ferro  propostos  pelos  engenheiros  Hersent  ou 
Reeves,  em  frente  do  arsenal  de  marinha  e  do  Terreiro 
do  Paço,  se  não  como  definitivos,  ao  menos  como  provi- 
sórios. 

11."  Que  ao  mesmo  tempo  que  se  comecem  as  obras 
entre  Santa  Apolónia  e  a  praça  do  Commercio,  com  a  res- 
pectiva doca  da  Ribeira  Velha,  se  comecem  também  as 
duas  docas  de  reparação,  com  a  maior  rapidez,  pelas  im- 
portantes vantagens  que  proporcionam  ao  commercio. 

12."  Que  parece  conveniente  reservar  para  contrato  es- 
pecial e  em  tempo  opportuno  tudo  que  respeita  ás  ins- 
tallaçÕes,  ou  equipamento  dos  cães,  com  relação  ao  trafego 
e  exploração  d'elles. 

E  não  havendo  projecto  que  pudesse  ser  adoptado,  e 
não  se  podendo  graduar  a  importância  relativa  dos  do  con- 
curso, entendia  ajunta  que  seria  de  justiça  repartir  egual- 
mente  a  importância  dos  prémios  estabelecidos  no  pro- 
gramma  de  24  de  agosto  de  1885  pelos  concorrentes  Her- 
sent, Reeves  e  Grupo  Nacional,  em  vista  dos  esclarecimen- 
tos e  dados  úteis  para  o  novo  projecto  que  forneceram. 

D'esta  notável  consulta  fiz    o   extracto   que   acaba   de 

ler-se,   não   só   por  conter  indicações    muito    úteis,    mas 

também  por  se   occupar   de   uma  questão  que  está  ainda 

para  resolver,  a  da  exploração  do  porto  e  do  seu  regimen 

dministrativo. 
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Esta  consulta,  cia  ({ual  íbi  relator  o  sábio  engenheiro 
João  Chrisostomo,  teve  o  voto  dos  vogaes  da  junta,  Maia, 
Plácido  de  Abreu,  Palma,  Sousa  Brandão,  Heitor  de  Ma- 
cedo, Boaventura  ^'ieira,  Neves  Cabral  e  Lourenço  de 
Carvalho. 

Criação  da  direcção  das  obras  do  porto  de  Lisboa 
e  nomeação  de  dois  engenheiros  consultores.  —  Con- 
formando-se  u  governo  com  o  parecer  da  junta 
consultiva  de  obras  publicas  e  minas  de  10  de  junho  de 
1886,  de  que  era  necessário  proceder  a  um  novo  estudo, 
ou  plano  definitivo  das  obras  do  porto  de  Lisboa,  utili- 
sando  todos  os  estudos  já  feitos,  e  especialmente  os  que 
tinham  sido  presentes  ao  concurso  de  projectos,  e  que 
continham  dados  e  esclarecimentos  valiosos,  e  devendo 
este  novo  estudo  ser  feito  por  administração  do  Estado, 
attendendo  ás  conclusões  do  citado  parecer  da  junta,  foi 
criada  por  portaria  de  28  de  julho  de  1886  uma  direcção 
especial,  por  meio  da  qual  esperava  o  governo  não  pro- 
trahir  por  mais  tempo  os  melhoramentos  que  interessavam 
por  igual  a  praça  de  Lisboa  e  o  commercio  de  todo  o  paiz. 

Pela  citada  portaria  determinava-se : 

1.°  Que  seja  criada  uma  direcção  especial  das  obras  do 
porto  de  Lisboa ; 

2."  Que  essa  direcção  tenha  a  seu  cargo  organisar,  com 
a  maior  brevidade  possivel,  o  projecto  definitivo  para  os 
melhoramentos  a  eíFectuar  no  mesmo  porto,  devendo  se- 
guir as  indicações  contidas  no  respectivo  parecer  da  junta 
consultiva  do  obras  publicas  e  minas,  e  as  demais  que 
superiormente  lhe  forem  dadas; 

3.°  Que  a  mesma  direcção  continue  desde  já  nos  tra- 
balhos de  sondagens  e  nos  outros  estudos  preparatórios, 
que  foram  julgados  convenientes  para  facilitar  a  execução 
dos  molhoramentos  projectados; 

4."  Que  depois  de  adjudicada  e  começada  a  construcção 
das  obras  de  melhoramento  do  porto  de  Lisboa,  seja  a  di- 
recção, criada  pela  presente  portaria,  encarregada  de  fisca- 
lisar  e  acompanhar  a  construcção,  vigiando  pela  exacta 
observância  das  condições  estipuladas  no  contrato  de  adju- 
dicação, e  recolhendo  todos  os  subsidios  e  elementos  de 
estudo,  que  aproveitem  á  sciencia  do  engenheiro ; 

5.°  Para  cumprimento  do  disposto  na  2."'  parte  do  nu- 
mero antecedente,  todos  os  estudos,  trabalhos  e  investi- 
gações, realisados  pela  direcção  das  obras  do  porto  de  Lis- 
boa, serão  planeados,  dispostos  e  colleccionados  de  modo 
a  servir  de   escola  permanente,  tanto  para  as  missões  es- 
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colares,  como  para  os  engenheiros  que,  por  auctorisaçào,  ou 
por  ordem  superior,  a  visitarem,  devendo  para  isso  a  mesma 
direcção  redigir  mensalmente  um  relatório  desenvolvido  e 
explicativo  dos  trabalhos  eífectuados  durante  o  mez,  e  dos 
processos  empregados,  com  todas  as  notas  e  observações 
que  sirv^am  para  esclarecer  o  assumpto. 

E,  tendo  ainda  em  vista  que  o  engenheiro  encarregado 
d'aquelle  importante  estudo  pudesse  resolver  mais  rapida- 
mente qualquer  duvida,  ou  hesitação,  que  se  lhe  levantasse 
no  espirito  sobre  qualquer  ponto  do  projecto,  determinou- 
se-lhe,  por  portaria  de  28  do  mesmo  mez  de  junho  de  1886, 
que  na  elaboração  do  projecto,  que  lhe  era  incumbido,  ou- 
visse os  pareceres  dos  engenheiros  João  Chrisostomo  de 
Abreu  e  Sousa  e  Adolpho  Loureiro,  como  consultores  do 
mesmo  projecto,  advertindo  que  a  linha  de  cães,  indicada 
nos  projectos  do  Grupo  Nacional,  ou  do  engenheiro  Her- 
sent,  só  deveria  ser  recuada,  quando  se  tornasse  absoluta- 
mente impossível  mantel-a  nas  condições  technicas  do  pro- 
iecto  e  nas  bases  financeiras  para  elle  auctorisadas  na  lei 
de  16  de  julho  de  1885. 

Installou-se  a  nova  direcção  tendo  á  testa  o  sr.  Mendes 
Guerreiro,  engenheiro  que  muito  se  havia  distinguido  na 
campanha  levantada  em  prol  das  obras  do  porto  de  Lis- 
boa, e  a  quem  mais  se  devia  o  impulso  dado  a  esse  movi- 
mento, no  qual  havia  tomado  um  logar  proeminente  nas 
suas  conferencias  e  na  propaganda  intelligente  e  perseve- 
rante que  tinha  feito  pelo  triumpho  d'aquella  causa. 

Teve  elle  por  auxiliares  nos  estudos,  que  devia  empre- 
hender,  dois  engenheiros  distinctos,  os  srs.  Cecilio  da  Costa 
e  Cordeiro  de  Sousa,  o  primeiro  dos  quaes  havia  feito 
quasi  toda  a  sua  carreira  de  engenheiro  nos  trabalhos  do 
Mondego  e  dos  campos  de  Coimbra  em  minha  companhia. 

Com  estes  engenheiros  cooperariam  um  conductor,  cuja 
falta  ainda  hoje  se  deplora.  Albino  Acácio  Correia  Neves, 
e  dois  engenheiros  hydrographicos  muito  notáveis,  os  srs. 
Tasso  de  Figueiredo  e  Schultz  Xavier,  bem  como  outros 
funccionarios   do  ministério  das  obras  publicas. 

Aos  dados  que  já  possuia  a  direcção,  tanto  no  ex- 
cellente  trabalho  de  reconhecimento  geológico  feito  pelo 
distincto  e  zeloso  engenheiro  Polycarpo  Lima,  como  nos  que 
lhe  havia  fornecido  a  antiga  secção  chorographica  e  hy- 
drographica  da  direcção  geral  dos  trabalhos  geodésicos, 
juntou  novos  dados,  tanto  do  movimento  das  marés  na 
costa,  barra  e  estuário  do  Tejo,  como  nas  suas  velocida- 
des, lei  de  propagação,  correntes  em  diversos  sentidos  e  a 
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diversas  alturas,  influeiu-ia  dos  ventos,  depósitos  transpor- 
tados pelas  aguas  e  sua  distribuição,  salsugem  e  tempe- 
ratura, etc,  etc.  Infelizmente,  foi  curta  a  duração  d'aquel- 
les  estudos,  e  os  resultados  obtidos  não  ficaram  devida- 
mente registados  para  na  successiva  transformação,  que 
durante  um  periodo  quasi  ininterrupto  de  lô  a  20  annos 
soífreram  os  serviços  technicos  das  obras  jjublicas  do  paiz, 
não  houvessem  tido  descaminho,  bem  como  outros  muitos 
que,  por  mais  diligencias  que  tenha  feito,  não  me  foi 
possível  encontrar. 

Com  os  trabalhos  de  installação  da  direcção,  e  com  os 
do  projecto  que  lhe  era  pedido  com  a  máxima  urgência,  e 
para  o  qual  era  mister  colher  também  dados  estatísticos  e 
esclarecimentos,  que  levavam  muito  tempo  a  colligir  e  juntar, 
é  na  verdade  muito  para  admirar  como  o  sr.  engenheiro 
Guerreiro  conseguiu  em  tão  pouco  tempo  apresentar  em 
data  de  4  de  setembro  de  18«6  o  seu  projecto,  o  que  de 
certo  só  poderia  fazer  quem  á  intelligencia  e  conheci- 
mento d'aquelle  género  de  trabalhos  juntasse  o  profundo 
conhecimento  do  nosso  porto  e  se  tivesse  já  de  ha  muito 
occupado  dos  seus  melhoramentos,  como  succedia  áquelle 
engenheiro. 

E  d'este  projecto  que  vou  agora  dar  noticia. 

Projecfo  de  \  de  setembro  de  188G,  do  engenheiro  Men- 
des Guerreiro.  —  Está  este  projecto  esboçado  na  est.  xiv, 
fig.  b^  e  59,  comprehendendo  a  planta  e  os  typos  pro- 
postos para  os  seus  cães  e  molhes.  Fez  parte  do  projecto 
a  apreciação  do  seu  custo. 

Tendo  em  consideração  o  intuito  da  lei  de  IG  de  julho 
de  188Õ,  ainda  subsistente,  que  era  principalmente  : 

a)  A  construcção  de  um  cães  acostavel  aos  maiores  na- 
vios, que  frequentam  o  nosso  porto,  estendendo-se  desde  a 
ponte  W.  do  caminho  de  ferro  do  N.  e  L.  até  a  torre  de 
Belém,  e  ao  sopé  do  qual  a  corrente  fosse  tão  forte  que 
não  permitisse  os  enlodamentos  ; 

h)  O  estabelecimento  de  docas  de  carga  e  descarga  nos 
espaços  conquistados  ao  rio  : 

c)  A  construcção  de  docas  de  reparação  fixas ; 

d)  O  desaccumular  o  transito  da  rua  do  Arsenal,  es- 
tabelecendo uma  rua  ao  longo  do  cães  com  pontes  giran- 
tes  na  entrada  das  docas ; 

e)  Estabelecer  embarcadouros  fluctuantes  no  muro  do 
cães.  para  serviço  de  passageiros  e  de  carga  e  descarga  de 
bagagens  e  de  pequenos  voíumos. 

Seguindo  quanto  possível  o  plano  de  1883,  com  as  mo- 
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diíiuaçoes  e  outras  alterações  lembradas  pela  junta  con- 
sultiva de  obras  publicas  e  minas  no  seu  parecer  já  ci- 
tado, de  10  de  junho  de  1886,  e,  finalmente,  aproveitando 
quanto  lhe  pareceu  útil  e  nao  contrario  áquellas  conclu- 
sões, e  do  que  encontiou  nos  projectos  presentes  ao  con- 
curso, elaborou  o  sr.  engenheiro  Guerreiro  o  seu  projecto, 
subordinando-o  a  que  o  seu  custo  não  excedesse  l<):80i) 
contos,  e  que  as  installaçoes  e  equipamento  dos  cães  liças - 
sem  adiadas  para  occasião  opportuna. 

A  junta  consulti^'a  propunha,  porem,  que  o  cães  exte- 
rior, entre  o  arsenal  de  marinha  e  a  Rocha  do  Conde  de 
Óbidos,  se  não  construisse  ainda,  limitando  se  por  em- 
quanto  a  construcção  ao  cães  interior  das  docas,  e  que  da 
Rocha  do  Conde  de  Óbidos  ao  caneiro  se  tratasse  sómenti.' 
das  docas  de  reparação,  que  não  deviam  ser  adiadas,  re- 
servando-se  para  mais  tarde  a  construcção  naquelle  local 
das  outras  obras. 

Todavia,  a  portaria  de  28  de  junho  de  1886  ordenava 
que  a  linha  do  caes  exterior,  indicada  nos  projectos  do 
õrupo  Nacional  e  da  empreza  Hersent,  só  deveria  ser 
recuada,  quando  se  tornasse  absolutamente  impossível 
mantel-a  nas  condições  technicas  do  ])rojecto  e  nas  bases 
financeiras  da  lei. 

Ora,  não  podendo  admittir-se  a  impossibilidade  absoluta 
da  construcção  do  caes  da  commissão  de  1883,  mas  sem 
se  submetter  ás  condições  do  concurso  para  a  construcção, 
como  fora  acceite  pela  lei  e  pelos  eng^enheiros  ouvidos 
sobre  o  assumpto,  elaborou  o  sr.  eng-enheiro  Guerreiro  o 
seu  plano  definitivo  em  conformidade  com  as  bases  orde- 
nadas pela  mesma  lei  e  pela  interpretação  ministerial  de  28 
de  junho  anterior.  E  assim,  para  montante  da  praça  do  Com- 
mercio  adoptou  para  o  caes  marginal  e  fixação  da  margem 
o  traçado  do  Grupo  Nacional,  e  do  Terreiro  do  Paço  até 
o  caneiro  de  Alcântara  o  do  projecto  Hersent,  fazendo- 
Ihes  a  ambos  pequenas  modificações,  que  julgou  os  melho- 
rariam. 

O  alinhamento  da  parte  de  montante,  a  partir  da  testa 
da  ponte  do  caminho  de  ferro,  ia  encurtar  o  que  se  com- 
prehende  entre  o  caneiro  e  o  arsenal  de  marinha,  fazendo 
os  dois  alinhamentos  um  angulo  de  144"  em  frente  do  caes 
de  Santarém,  tendo  cada  uma  das  tangentes  da  curva  de 
concordância  dos  dois  alinhamentos  o  comprimento  de  825 
metros,  e  aquella  curAa  o  raio  de  2:492  metros. 

Com  aquelle  angulo  das  duas  tangentes  e  raio  da  curva 
de   concordância,   não   seria  impedido   qualquer  navio  de 
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100  metros  de  comprimento  de  acostar  ao  cães,  desviando-se 
pouco  da  recta  o  elemento  da  curvatura  da  linha  marginal. 

Para  dentro  d'este  perímetro  tracav^am-se  as  docas,  ou 
espaços  reservados  para  carga  e  descarga  de  navios,  que 
não  se  julgassem  com  bastante  segurança  no  porto  e  atra- 
cados ao  cães  exterior,  dispondo-se  ahi  armazéns  para  as 
necessidades  do  trafego. 

Duas  docas  se  projectavam  para  cima  do  Terreiro  do 
Paço,  as  quaes  ficavam  separadas  pelo  terrapleno  do  cães 
de  Santarém,  com  um  desembarcadouro  íluetuante,  tendo 
o  espaço  contiguo  á  estação  de  Santa  Apolónia  armazéns 
e  cães  acostáveis.  Essas  docas  seriam,  uma  para  o  trafego 
fluvial  junto  do  cães  de  Santarém,  onde  está  mais  con- 
centrado o  movimento  dos  vinhos  e  dos  cercaes  do  Riba- 
tejo, a  outra,  mais  próxima  da  alfandega,  para  satisfazer 
ao  serviço  das  linhas  do  S.  e  SE.,  quando  os  barcos  não 
pudessem  atracar  ao  cães  fluctuante,  que  lhe  corresponde 
e  que  ficaria  ao  meio  do  terrapleno  que  separa  as  duas 
docas. 

Junto  á  estação  de  Santa  Apolónia,  o  terreno  conquis- 
tado ao  rio  era  aproveitado  para  alargar  e  construir  cães 
cobertos. 

No  largo  da  Fundição  de  Baixo  installava-se  um  amplo 
cães  fluctuante  para  embarque  e  desembarque  de  passa- 
geiros 6  de  pequenos  volumes. 

Uma  avenida  de  25  metros  seguiria  desde  a  estação  do 
caminho  de  ferro  até  a  praça  do  Commercio,  passando-lhe 
contíguas  duas  vias  férreas,  sendo  uma  directa,  para  ligar 
a  estação  de  Santa  Apolónia  com  a  de  Alcântara. 

Para  este  serviço  do  porto  a  ponte  teria  lõ  metros  de 
largura,  ficando  as  docas  com  desafogo  bastante. 

A  estação  para  o  caminho  de  ferro  do  S.  e  SE.  era  neste 
projecto  marcada  junto  ao  torreão  E.  da  praça  do  Com- 
mercio, tendo  um  cães  fluctuante  especial,  com  vias  de  ga- 
i"agem  para  vagons,  e  telheiros  para  mercadorias. 

Pela  frente  do  Terreiro  do  Paço  ficaria  uma  praça  ajar- 
dinada, de  um  hectare  aproximadamente  de  superficie. 

Tanto  a  avenida,  como  a  via  férrea  de  ligação  em  Al- 
cântara, se  inflectiriam  para  ir  passar  a  100  metros  do  tor- 
rt'ão  dos  ministérios  da  guerra  e  da  marinha,  seguindo  por  um 
molhe,  entre  o  qual  e  o  arsenal  ficaria  uma  doca  para  o 
serviço  d'este  arsenal,  de  240  metros  de  comprimento  e  80 
de  largura. 

O  serviço  terrestre  far-se-ia  por  uma  ponte  de  30  me- 
tros, lançada  sobre  a  entrada  d'esta  doca. 
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Na  frente  da  rua  do  Alecrim  haveria  um  terceiro  eaes 
tluctuante. 

Adeante  da  praça  dos  Remolares  deixa- se  um  largo  ter- 
rapleno, que  será  arborisado,  e  através  do  qual  passará  a  ave- 
nida e  as  linhas  férreas,  podendo  d'ahi  para  deante  eíFectuar- 
se  a  circulação  por  três  avenidas,  uma  marginal,  a  40  me- 
tros do  cães  exterior,  outra  intermédia  e  que  começando 
na  praça  D.  Luiz  seguirá  até  a  Junqueira  em  alinhamento 
recto,  e  a  terceira  será  a  actual  rua  Vinte  e  Quatro  de 
Julho,  que  continuará  a  servir  os  quarteirões  interiores. 

As  linhas  férreas  seguirão  a  avenida  intermédia  até  o 
caneiro,  mas  a  de  ligação  com  a  linha  de  Torres  come- 
çará defronte  da  Rocha  do  Conde  de  Óbidos  a  subir  para 
passar  em  viaducto  por  cima  das  ruas,  e  ligar-se  á  en- 
costa do  valle  junto  ao  tunnel  dos  Prazeres. 

A  doca  dos  pescadores,  que  fica  adeante  da  praça  dos 
Remolares,  mede  2,73  hectares,  e  é  trapezoidal  para  melhor 
permittir  o  traçado  das  vias  férreas. 

Sobre  a  sua  entrada,  de  30  metros,  passará  uma  ponte 
rolante  para  a  continuação  da  avenida  marginal  e  uma 
via  férrea,  tendo  aquella  40  metros  de  largura.  Os  la- 
dos de  E.  e  de  W.  serão  em  rampa. 

Esta  doca  permanecerá  separada  por  um  grande  terra- 
pleno da  grande  doca  para  navios  de  alto  bordo,  que  terá 
de  superfície  14,5  hectares,  com  10  metros  de  profundi- 
dade em  baixa-mar.  Esta  doca  será  toda  circundada  de 
cães  acostáveis,  excepto  de  W.,  cujo  lado  será  em  rampa 
para  a  descarg-a  das  madeiras. 

No  terrapleno  d'esta  doca  serão  construídos  armazéns 
em  toda  a  extensão  do  lado  do  N.,  ficando  do  S.  só  as  vias 
férreas  para  a  descarga  directa  dos  navios  para  os  vagons. 
Os  terraplenos  a  AV.  e  N.  terão  80  metros  de  largura,  e 
os  molhes  de  entrada  70  metros,  havendo  em  frente  d'ella 
1 90  metros  de  largura  para  facilitar  as  evoluções  dos  na- 
vios. 

E  nesta  doca  que  Scão  situadas  as  duas  docas  de  repa- 
ração e  o  plano  inclinado,  ficando-lhes  próxima  a  casa  das 
machinas  a  vapor  e  compressores  hydraulicos  para  a  agua 
a  applicar  aos  apparelhos  de  manutenção. 

Para  W.  d'estas  installaçoes  ficará  a  doca  de  Alcântara, 
com  060""  X  17õ"\  para  o  carvão  e  madeiras,  e  para  na- 
vios de  menores  dimensões. 

Esta  doca  terá  os  lados  de  E.  e  W.  em  rampa,  para  va- 
radouro e  descarga. 

Sobre   a   sua   entrada  de   õO'"  será  lançada  uma  ponte 
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movei  para  a  passagem  de  uma  avenida  de  40  metros.  Os 
largos  terrenos  a  W.  e  N.  d'esta  doca  poderão  ser  apro- 
veitados para  um  bairro  novo,  e  parte  para  armazéns. 

.Junto  ao  caneiro  de  Alcântara  íicará  outro  desembarca- 
doui-(»  flnctuante. 

Finalmente,  para  deante  da  avenida  marginal  o  terra- 
pleno de  40  metros  de  largo,  que  ahi  existe,  servirá  para 
assentar  3  ou  4  vias  férreas  e  os  armazéns  corresponden- 
tes para  bagagens  e  mercadorias  de  grande  velocidade. 

Ao  N.  das  docas  de  Alcântara  e  de  Santos  íicará  uma 
serie  de  armazéns,  onde  as  mercadorias  serão  classifica- 
das por  grupos. 

As  linhas  de  resguardo  íicarào  em  grande  numero  a  E. 
e  AV.  da  grande  doca  de  Santos,  para  facilitar  a  separa- 
ção dos  vagons  e  formação  dos  comboios. 

E  junto  ao  caneiro  de  Alcântara  far-se-ha,  por  agora,  só 
um  empedrado  provisório,  íicando  para  resolver  mais  tarde 
a  cobertura  do  caneiro  e  a  continuação  das  obras  da  2.^ 
secção  do  porto  de  Lisboa. 

Justificando  o  seu  traçado,  diz  o  illustre  engenheiro 
que  até  o  Terreiro  do  Paço  não  varia  elle  muito  dos  apre- 
sentados no  concurso,  mas  que  parte  de  um  ponto  pouco 
mais  fora  da  testa  da  ponte  de  Santa  Apolónia  para  dar 
mais  amplidão  ao  terrapleno  junto  da  estação,  e  deixar  em 
melhores  condições  as  docas  para  o  movimento  fluvial.  E 
defronte  da  alfandega  que  este  traçado  começa  a  afas- 
tar-se  de  qualquer  dos  apresentados  no  concurso,  haven- 
do-se.  porem,  tirado  de  cada  um  as  indicações  que  pare- 
ceram mais  consentâneas  a  melhorar  o  plano.  A  estação 
da  linha  férrea  de  S.  e  SE.  ficou  mais  desafogada,  e  a 
linha  férrea  que  liga  as  estações  de  Santa  Apolónia  t- 
de  Alcântara,  inflectindo-se  sobre  o  muro  de  cães  exte- 
rior antes  de  chegar  á  praça  do  Commercio.  deixa  um 
square,  que  substituirá  com  vantagem  o  passeio  da  Lage. 

A  superficie  d'aquella  praça  deve  ainda  ser  cortada  por 
diíferentes  ruas,  e  ajardinados  os  espaços  restantes. 

Passando  a  a\enida  e  o  caminho  de  ferro  sobre  o  molhe  que 
corre  em  frente  do  arsenal,  deixar-se-ha  a  este  estabeleci- 
mento do  Estado  o  projectar  o  que  mais  lhe  convier  para 
mellioramento  do  seu  serviço.  Teve  isto  por  fim  satisfazer  as 
indicações  da  capitania  do  porto  e  do  conselho  de  trabalhos 
do  arsenal  de  marinha,  que  opinaram  por  que  não  convi- 
nha deixar  atravessar  este  arsenal  pela  circulação  ordiná- 
ria, ou  por  caminho  de  ferro,  sendo  também  de  parecer 
que  a  largura  de  ;>0  metros  era  suflficiente  para  a  entrada 
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(la  doca  do  arsenal,  sem  prejuízo  para  os  serviços  da  ar- 
mada real. 

Na  distribuição  das  docas  nos  espaços  conquistados  ao 
Tejo  maiores  são  as  divergências,  notando- se  que  só  um 
dos  projectos  do  concurso  previa  uma  doca  para  pescado- 
res, emquanto  que  todos  os  outros  punham  aquella  classe 
marítima  em  commum  com  todas  as  outras. 

Reeonheceu-se,  porem,  que  era  indispensável  uma  doca 
especial  para  aquelle  género  de  embarcações. 

A  disposição  do  ante-porto  de  alguns  dos  pi-ojectos  era 
harmónica,  mas  fazia  perder  espaço  inutilmente.  O  verda- 
deiro ante-porto  era  o  Tejo,  pelas  suas  excepcionaes  condi- 
ções de  segurança ;  mas  formar  aquella  doca  por  dois  mo- 
lhes, com  aberturas  de  100  metros,  seria  dispender  muito 
dinheiro,  ficando  nas  mesmas  condiçSes  da  parte  exte- 
rior, quanto  á  quietação  das  aguas. 

Sobre  a  entrada  directa  do  rio  para  as  docas  por  aber- 
turas de  50  metros,  levantou-se  discussão ;  mas  com  a  opi- 
nião das  pessoas  mais  interressadas,  armadores,  agentes, 
consignatários  de  navios,  officiaes  de  marinha,  e  pilotos 
da  barra  e  rio.  os  mais  competentes,  chegou-se  á  convic- 
ção de  que  para  as  exigências  da  navegação  eram  suffi- 
cientes  as  entradas  de  50  metros,  e  que  não  deviam  au- 
gmentar-se.  para  se  conservar  bastante  tranquilla  a  agua 
dentro  da  doca. 

E  para  ir  de  acordo  com  a  opinião  dos  práticos,  evi- 
tou-se  o  fazer  ângulos  nas  entradas,  e  eflfectuar-se  a  con- 
cordância por  alinhamentos  curvos. 

Assim  justificava  aquelle  engenheiro  as  disposições  adop- 
tadas relativas  ás  entradas  das  docas. 

Havendo-sé  adquirido  a  certeza,  pelo  inquérito  a  que 
se  procedeu,  que  aos  cães  exteriores  podiam  atracar  com 
toda  a  segurança  os  navios,  dispuzeram-se  ao  longo  d'elles 
três  linhas  férreas  para  facilitar  as  operações  commerciaes 
e  o  movimento  de  passageiros.  A  avenida  interior  foi  pro- 
jectada com  25  metros,  passando  em  parte  sobre  as  en- 
tradas das  docas.  E  certo  que  a  circulação  marginal  seria 
muitas  vezes  interrompida  pela  entrada  ou  saida  dos  na- 
vios nas  docas,  o  que  devia  preferir  a  tudo.  Mas.  havendo 
muitas  horas  no  dia  em  que  a  entrada  podia  estar  fechada, 
pois  que  os  pequenos  barcos  passam  bem  por  baixo  da 
ponte,  utilizar-se-ia  assim  aquelle  transito,  fazendo-se  todo 
o  grosso  transito  ao  lado  do  cães,  sem  embaraçar  o  da 
avenida  media. 

A  snpéríicie  de  agua  abrigada  foi  muito  augmentada  em 
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relação  a  alguns  projectos  do  concurso,  dispondo-se  do  es- 
paço que  separa  a  doca  de  Santos  da  de  Alcântara  por 
forma  que  esta  pode  converter-se  em  doca  de  fluctuação, 
fazendo-se  do  dique  de  160  metros  represa,  para  o  que 
se  lhe  deixaram  já  os  muros  parallelos. 

Quanto  aos  armazéns,  se  não  bastam  os  projectados  ao 
longo  dos  cães  interiores,  construir-se-hão  outros  no  ter- 
rapleno da  Rocha  do  Conde  de  Óbidos  e  junto  ao  caneiro. 
que  poderão  fazer-se  em  grandes  quarteirões,  sendo  esses 
armazéns,  principalmente,  para  cereaes.  Julga  de  urgência, 
como  reclama  o  commercio,  a  execução  d'estas  obras  para 
jusante  do  caneiro. 

Quanto  á  estação  central  do  caminho  de  ferro,  diz  que 
no  inquérito  aberto  na  direcção  ninguém  se  apresentou 
a  julgar  indispensável  aquella  grande  estação  para  via- 
jantes, junto  de  Santos,  apoiando,  comtudo,  todos  os  repe- 
tidos apeadeiros  no  percurso  da  linha  férrea,  e  achando  con- 
veniente a  disposição  dada  no  projecto  ás  linhas  férreas. 

Todos  concordaram  também  em  que  era  preciso  que  o 
serviço  aduaneiro  se  fosse  pouco  e  pouco  transformando, 
sendo  a  sede  central  no  Terreiro  do  Paço,  onde  muito 
bem  se  centralisaria  o  serviço  dos  correios. 

Finalmente,  quanto  á  natureza  e  quantidade  dos  appa- 
relhos  de  carga  e  descarga,  não  lhe  parecia  opportuno 
tratar  agora  d'cssa  questão,  podendo  depois  abrir-se  uma 
licitação  separada  para  o  fornecimento  d'elles. 

Sobre  a  forma  de  concurso  pai-a  a  empreitada,  entendia 
não  dever  esta  ser  absoluta,  mas  relativa,  e  que  só  d'esse 
modo  podia  reduzir-se  ao  minimo  a  parte  aleatória,  que  o 
empreiteiro  mettia  sempre  na  apreciação  do  trabalho  e 
que  elevava  o  preço  da  adjudicação.  Podia  tomar-se  como 
base  que  os  muros  desceriam  á  cota  de  ( —  20'". 00),  e  que 
tudo  quanto  o  empreiteiro  profundasse  a  mais  lhe  seria 
pago,  da  mesma  forma  que  o  que  tízesse  a  menos  lhe  se- 
ria deduzido. 

Quanto  á  indicação  do  perlil  typo  dos  muros,  entendia 
que  não  devia  ser  dado,  porque  um  dos  progressos  das 
construcçoes  modernas  era  fazer-se  uma  obra  igualmente 
bem  por  muitos  processos  difterentes.  Os  francezes,  por 
exemplo,  empregam  quasi  correntemente  o  ar  comprimido. 
Os  inglezes  preferem  as  fundações  ao  ar  livre. 

Entendia  que  nenhum  processo  de  construcção  de\ia 
ser  excluido  do  porto  de  Lisboa,  com  excepção  das  fun- 
dações sobre  madeira. 

O  processo  dos  enrocamentos,  a  que  era  opposto,  podia, 


477 

comtudo,  ser  admittido,  comtanto  que  fosse  racionalmente 
empregado. 

O  perfil  do  muro  íicava  perfeitamente  definido  pela 
pressão  e  carga,  que  era  destinado  a  sujjportar. 

No  caderno  de  encargos  devia  deixar-se  uma  certa  li- 
berdade ao  empreiteiro,  que  íiearia  sempre  sob  a  fiscali- 
sação  do  Estado  para  poder  intervir,  quando  o  julgasse 
conveniente. 

Para  attender  á  verba  da  despesa  fixada  na  lei,  entendia 
que,  não  se  pondo  agora  a  concurso  senão  as  obras  de  alve- 
naria dos  muros  interiores  e  exteriores,  com  proizes  de 
amarração,  escadas  e  defensas  de  madeira,  docas  de  repa- 
ração com  os  seus  bateis-portas,  pontes  girantes  sobre  as 
entradas  das  docas,  e  os  cinco  cães  fluctuantes  para  ser- 
viço de  passageiros  e  de  mercadorias  de  grande  velocida- 
de, a  construcção  completa  da  infrastructura  do  portu, 
por  assim  dizer,  não  custaria  mais  de  10:200  contos  de 
réis,  ficando  ainda  600  para  as  despesas  de  apparelhos 
elevatórios,  motor  e  diversas  machinas.  A  praça  o  diria. 
E,  admittindo  a  concorrência  de  todos  os  processos  que 
tenham  dado  bom  resultado  em  larga  escala,  só  não  devia 
admittir-se  a  minima  alteração  no  plano  geral  definitivo. 

Era  este  trabalho  acompanhado  de  um  projecto  de  ca- 
derno de  encargos,  que  estava  muito  desenvolvido,  apre- 
sentando úteis  indicações,  que  bem  revelavam  a  com- 
petência do  illustre  engenheiro,  adquirida  em  muitos  an- 
nos  de  estudo  assíduo  e  intelligente  do  que  se  faz  em  por- 
tos estrangeiros,  e  das  condições  e  necessidades  do  nosso. 

Parecer  dos  engenheiros  consultores  —  Em  desempenho 
da  commissão  que  nos  fora  dada.  e  depois  de  varias  con- 
ferencias com  o  illustre  engenheiro  João  Chrisostomo,  tive 
a  honra  de  ser  encarregado  de  formular  a  informação  sobre 
o  projecto  do  sr.  engenheiro  Guerreiro,  que  devia  servir  de 
base  á  nova  discussão,  antes  de  ser  presente  ao  governo. 

Fazendo  devida  justiça  ao  merecimento  do  trabalho  e 
aos  talentos  do  seu  auctor,  com  quem  de  ha  muito  manti- 
nha relações  de  amizade,  entendi,  porem,  dever  expor  o 
que  se  me  ofiferecesse,  com  toda  a  isempção  e  liberdade, 
devendo  o  meu  relatório  passar  pela  critica  e  correcção  do 
meu  collega,  João  Chrisostomo. 

Eis  resumidamente  as  minhas  ideias  sobre  o  assumpto. 

Principiei  por  notar  que  bem  justificada  era  a  proposta 
do  sr.  engenheiro  Guerreiro,  de  que  no  concurso  para  as 
obras  se  deixasse  completamente  livre  ao  empreiteiro  o 
processo  de  construcção,  o  methodo  de  trabalho  e  o  sys- 
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tema  a  seguir,  que  mais  familiar  lhe  fosse,  ou  mais  ad- 
qiiado  julgasse,  uma  vez  que  ficassem  bem  garantidas  as 
condições  de  estabilidade  e  resistência,  de  duração,  e  de 
bem  corresponder  ao  tim  a  que  as  diversas  obras  eram  des- 
tinadas, bem  como  a  de  deixar-lhe  a  responsabilidade  da 
conservação  das  obras  por  certo  tempo.  Mas  o  que  me  não 
parecia  admissível  era  que  se  abrisse  praça  para  a  exe- 
cução de  uma  obra  com  base  de  preço  determinado,  sem 
que  se  houvesse  verificado  previamente,  tão  exactamente 
quanto  possível,  que  aquelle  trabalho  poderia  ser  execu- 
tado por  aquelle  preço,  seguindo  quaesquer  processos  que 
se  julgassem  mais  adquados  ás  circumstancias  peculiares 
da  obra  e  da  localidade.  Para  essa  apreciação  não  faltavam 
elementos  valiosos  e  importantes. 

Parecia-me  que  a  verba  de  60O:0UO;>U0O  réis,  que  se  ar- 
bitrava para  o  complemento  do  porto,  feitos  os  muros, 
aterros,  dragagens,  docas  de  reparação,  cães  fluctuantes 
e  pontes  moveis,  era  insuflficiente,  e  que  todas  as  installa- 
ções,  machinas,  linhas  férreas,  accessorios  dos  cães,  etc.  não 
custariam^  menos  do  triplo,  ou  quádruplo  d'aquella  quantia, 
para  se  deixar  o  porto  em  condições  de  ser  regularmente 
explorado.  Era  geralmente  admittido  que  todas  as  instal- 
laçÕes,  machinismos  e  equipamento  dos  portos,  incluindo 
os  telheiros  e  armazéns,  que  eram  uma  parte  indispensá- 
vel e  integrante  de  um  porto  commercial,  bem  como  as 
linhas  férreas  e  estradas,  deviam  entrar  no  conjuncto  de 
obras  e  despesas  que  a  lei  de  16  de  julho  de  1885  aucto- 
risara.  Demais,  havia  certos  trabalhos,  taes  como  as  fun- 
dações dos  edificios,  que  haveria  a  construir,  que  o  deveriam 
ser  antes  de  terminados  os  aterros,  sob  pena  de  se  tornar 
depois  aquelle  serviço  muito  mais  caro. 

Admittindo,  porém,  que  aquella  verba  de  600  contos 
fosse  sufficiente,  restaria  ainda  averiguar  se  a  dos  10:200 
contos  restantes  satisfaria  para  a  construcção  da  infrastruc- 
tura  do  porto,  como  lhe  ehamou  a  direcção.  Ora,  comprehen- 
dendo  esse  trabalho  cerca  de  9  kilometros  de  cães  de  pa- 
ramento vertical  (proximamente),  não  contando  os  muros 
da  doca  do  pescado  e  os  planos  inclinados  das  restantes 
quatro  docas,  quatro  pontes  girantes  ou  rolantes,  três  do- 
cas secas  e  um  plano  inclinado,  cinco  cães  fluctuantes,  to- 
dos os  aterros  do  espaço  conquistado  ao  rio,  os  enroca- 
mentos  exteriores  e  interiores  dos  muros  de  cães,  todas  as 
dragagens  do  porto  e  das  docas,  os  arganeus  de  bronze, 
os  proizes,  os  postes  de  defensa,  as  escadas  de  ferro  e  de 
cantaria,  etc,  etc,  e  não  havendo  a  medição  de  todos  estes 
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numerosos  trabalhos,  não  poderia  em  tão  pouco  tempo  tor-se 
ultimado  o  orçamento  das  obras.  Mas,  juntando  á  im- 
portância em  que  devia  esperar-se  importariam  as  ver- 
bas respectivas,  ás  quaes  era  ainda  mist<r  juntar  outras  que 
deviam  necessariam^-nte  entrar  na  empreitada,  porque  o 
porto  ficaria  incompleto  sem  ellas,  teria  seguidamente  de 
proceder-se  ao  orçamento,  pois  que  foi  do  seu  quantum 
que  a  consulta  da  junta  consultiva  de  obras  publicas  foi 
de  parecer  se  fizesse  em  primeiro  logar  depender  a 
approvação  do  projecto.  Se  o  projecto  da  direcção  era  su- 
perior em  quantidade  de  trabalho  ao  do  engenheiro  Her- 
sent,  devia  ter-se  em  vista  a  declaração  franca  e  leal  d'este 
engenheiro :  de  que  les  bases  jjríses  sur  h  procjvamme  offi- 
ciel  étaient  troj)  larges  at  le  projet  elabore  aiiraít  pour  con- 
séquence  (Veiiijager  le  gouvernnneuf  dam  une  dépense  siqjé- 
rieure  aux  prévisions  de  la  loi. 

Na  segunda  conclusão  da  junta  fixava-se  a  extensão  de 
6  kilometros  para  os  cães  e  a  profundidade  de  8"\5  em 
baixa-mar,  e  no  projecto  havia  mais  de  8  kilometros  de 
cães,  prescrevendo-se  para  os  exteriores  a  profundidade 
de  10  abaixo  da  baixa-mar. 

As  docas  de  reparação,  que  nos  termos  da  conclusão 
terceira  da  consulta  tinham  um  logar  fixado,  eram  no 
projecto  deslocadas  para  montante. 

Também  se  não  conformava  o  projecto  com  a  conclusão 
quarta  da  consulta  que  recommendava  se  recolhesse  a  li-, 
nha  dos  cães  exteriores  quanto  fosse  possível,  em  harmo- 
nia com  o  que  dessem  as  sondagens  e  sem  prejuízo  para 
o  regimen  do  Tejo;  e,  se  não  se  recolhera  aquella  aresta 
do  cães,  também  se  não  conservara,  como  indicav^a  a  por- 
taria de  28  de  junho,  avançando-a,  em  frente  da  praça 
dos  Remolares,  do  traçado  do  projecto  Hersent,  no  qual  o 
da  direcção  mais  se  havia  inspirado. 

Também  a  quinta  conclusão  não  fora  attendida,  porque 
da  praça  do  Commercio  até  a  ponte  do  caminho  de  ferro 
do  N.  e  L.  todo  o  projecto  avançava  sobre  os  traçados  do 
projecto  Hersent  e  do  Grupo  Nacional. 

As  observações  expostas  demonstravam  que  o  projecto 
não  estava  conforme  as  condições  sob  que  fora  mandado 
elaborar,  e  cujo  merecimento  não  era  aquella  a  occasião 
própria  de  avaliar. 

Parecia  bem  justificada  a  proposta  do  caderno  de  encar- 
gos sobre  a  liberdade  deixada  ao  empreiteiro  de  empregar  o 
processo  de  construcção  que  julgasse  mais  apropriavel  ás 
condições  da  obra,   ou   que  mais  familiar  lhe  fosse,  uma 
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vez  que  desse  garantias  de  bom  êxito,  e  sendo  o  g-o- 
verno  o  juiz  para  o  julgar.  Se,  porem,  devia  na  proposta 
para  o  concurso  dispensar-se  um  projecto  definitivo  com 
todos  os  detalhes  e  minudencias  de  execução,  o  que  pare- 
cia indispensável  era  que  o  competente  plano  fosse  pre- 
sente na  praça  e  encerrasse  a  indicação  completa  das  obras 
com  os  lins  a  que  deviam  satisfazer,  com  a  designação 
das  cotas  dos  cães,  da  largura  dos  terraplenos,  da  exten- 
são das  vias  férreas  e  calçadas,  das  casas,  armazéns  ou 
telheiros  e  sua  capacidade,  das  escadas,  proizes,  arganeus, 
postes  de  defensa,  pontes  moveis,  barcos-portas,  cães  flu- 
ctuantes  e  desembarcadouros,  e  de  todos  os  accessorios  do 
po}'to,  não  com  um  projecto  completo  e  orçamento  exacto, 
mas  com  a  indicação  de  tudo,  e  com  uma  apreciação  do 
custo,  sem  a  qual.  nem  o  caderno  de  encargos  podia  bem 
organizar-se,  nem  o  governo  resolver  sobre  o  concurso. 

Approvado  o  plano  geral  apresentado  ao  concurso,  não 
deveria  exigir-se  que  o  projecto  definitivo  fosse  presente 
dentro  em  seis  mezes  depois  da  adjudicação;  maslimitar-se 
o  praso  para  a  apresentação  d'elle,  podendo,  porem,  au- 
ctorisar-se  a  construcção  de  qualquer  obra,  das  incluídas 
no  plano,  logo  que  o  respectivo  projecto  fosse  approvado. 
O  projecto  completo,  com  todas  as  medições,  cálculos  de 
estabilidade  e  resistência,  e  outros  esclarecimentos,  pode- 
ria deixar-se  para  mais  tarde,  não  convindo  que  na  epocha 
da  installação  dos  trabalhos,  em  que  a  attenção  do  em- 
preiteiro tinha  de  repartir-se  por  tantos  serviços,  fosse 
ainda  distrahida  para  outros  trabalhos,  que  não  tinham 
de  ser  immediatamente  começados,  nem  também  adiar 
aquelles  que  fosse  possível  começar  sem  inconveniente. 

Na  empreitada,  se  não  entravam  os  edificios  a  construir, 
deviam  pelo  menos  comprehender-se  as  suas  fundações, 
que  seriam  mais  fáceis  antes  do  aterro,  e  que  ficariam 
mais  económicas,  quando  todos  os  trabalhos  se  achassem 
em  actividade. 

O  contrato  devia  ser  um  forfait  absoluto,  e  não  pa- 
gar-se  serviço  algum  por  serie  de  preços,  como  se  propu- 
nha para  as  fundações,  quando  baixassem  abaixo  da  cota 
de  ( — 20"',<)0)  até  a  máxima  a  que  fossem  levadas. 

Sobro  outras  condições  do  caderno  de  encargos  se  apre- 
sentavam algumas  observações,  ou  duvidas  fundamentadas, 
que  importariam  pequenas  modificações  no  projecto,  e  em 
que  não  julgo  necessário  insistir. 

Tratando  depois  da  apreciação  geral  do  plano  apresen- 
tado, continuando  a  dar  testemunho  da  minha  considera- 
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cão  pelo  talento  e  competência  do  auctor  do  projecto,  pas- 
sava a  indicar  aquelles  pontos  em  que  divergia  da  sua 
opinião,  ou  em  que  entendia  dever  modificar-se  o  projecto 
proposto. 

Em  primeiro  logar,  o  cães  exterior  neste  projecto  era 
de  entre  todos  os  apresentados  o  que  tinha  maior  avança- 
mento  para  o  rio,  muito  principalmente  na  parte  compre- 
hendida  entre  a  alfandega  e  a  ponte  occidental  da  compa- 
nhia do  caminho  de  ferro  do  N.  e  L.  Em  frente  do  museu 
de  artilharia  andava  este  avançado  por  24  a  26  metros 
para  fora  do  do  projecto  A  do  Grupo  Nacional,  com  o  qual 
coincidia  em  frente  da  praça  do  Commercio,  para  nova- 
mente avançar  depois,  passando  em  frente  da  Rocha  do 
Conde  de  Óbidos  25  a  26  metros  para  fora  d'elle. 

Comparado  com  o  projecto  Hersent,  o  seu  avançamento  era 
de  30  metros  em  frente  do  Terreiro  do  Trigo,  e  de  20  me- 
tros em  frente  da  praça  do  Commercio  e  arsenal  de  ma- 
rinha, terminando  por  confundir-se  com  elle  desde  a  doca 
do  pescado  até  o  caneiro  de  Alcântara. 

Na  parte  de  montante  este  avançamento  até  a  alfandega 
fazia-se  em  curva  bastante  saliente,  voltando  para  fora  a 
convexidade,  mais  pronunciada  do  que  em  nenhum  dos  pro- 
jectos a  que  me  tenho  referido. 

Pelo  que  toca  ao  regimen  rio  Tejo,  este  avançamento  não 
tinha  grande  importância ;  mas  pelo  que  dizia  respeito  ás 
despesas  e  difficuldades  da  construcçao,  influia  isso  muito, 
e,  se  era  feito  com  o  fim  de  alargar  os  terraplenos  para  o 
serviço  dos  cães,  isso  teria  razão  de  ser  a  montante  da  al- 
fandega, mas  para  jusante  d'ella  não  haveria  grande  neces- 
sidade de  fazel-o,  e  as  vantagens  que  d'ahi  resultariam  não 
seriam  compensadas  pelo  augmento  de  despesa,  em  que 
importaria  aquelle  avançamento. 

Se,  portanto,  poderia  concordar  com  aquelle  traçado  na 
parte  oriental  do  porto,  entendia  dever  estudar-se  uma  ou- 
tra solução  do  problema,  sendo-se  muito  cauteloso  no 
avançamento  dos  cães,  procurando-se  que  essa  solução  fosse 
sem  prejuízo  para  o  regimen  do  rio,  nem  preterição  das 
commodidades  do  porto  e  dos  seus  terraplenos,  epermittisse 
recual-o,  ou  supprimir-lhe  uma  parte,  ou  mesmo  substituil-a 
por  um  viaducto  metallico,  ou  por  um  simples  muro  de  blo- 
cos artificiaes,  para  cobrir  uma  grande  bacia  dividida  em 
darcenas  por  meio  de  molhes,  como  lembrara  a  junta 
consultiva  de  obras  publicas  e  minas. 

As  duas  docas  para  a  navegação  fluvial  e  cabotagem  pare- 
ciam-me  mais   convenientes  do  que  a  doca  única  do  pro- 
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jecto  do  Grupo  Nacional,  com  duas  entradas,  apesar  da 
preferencia  que  lhe  dava  a  associação  commercial  de  Lis- 
boa. As  duas  pareciam-me  mais  convenientes,  podendo 
uma  ser  privativa  para  os  vinhos  e  cereaes  do  Kibatejo. 
Comquanto  o  terrapleno,  que  as  separa,  seja  útil,  se  os 
seus  muros  de  cães  forem  acostáveis  a  navios,  não  o  jul- 
gava, porem,  indispensável,  devendo  ter-se  em  vista  não 
reduzir  muito  o  terrapleno,  que  lhe  ficava  a  montante  e 
junto  do  caminho  de  ferro,  para  não  succeder  que  os  te- 
lheiros, que  ahi  eram  projectados  pelo  Grupo  Nacional  em 
numero  de  quatro,  tivessem  de  ser  reduzidos  a  três,  como 
succedia  com  o  projecto  Hersent. 

Prevendo-se  que  aquella  parte  do  porto  seja  muito  fre- 
quentada pelos  navios  de  commercio  de  transito  pelas  vias 
férreas,  devia  procurar  dispor-se  ali  de  grande  desenvol- 
vimento de  cães,  attendendo  ao  espaço  preciso  para  o  uso 
do  publico,  e  convindo  estabelecer  em  frente  do  arsenal  do 
exercito  um  desembarcadouro  fluctuante  e  um  guindaste 
fixo  de  20  a  25  toneladas. 

Com  o  mesmo  fim  parecia-me  conveniente  alargar  os  mo- 
lhes das  docas  até  lÕ  metros,  para  se  lhes  assentarem 
três  linhas  férreas,  sendo  uma  interior  á  das  gruas  moveis. 

A  doca  do  pescado  tinha  vantagens,  que  ninguém  pode- 
ria contestar.  A  falta,  porem,  de  dados  estatísticos  sobre 
barcos  e  pessoal  empregado  aqui  nesta  industria,  não  po- 
dia deixar  de  conservar-me  em  uma  prudente  reserva  so- 
bre a  área  que  deveria  ter,  e  que  no  projecto  do  sr.  Men- 
des Guerreiro  differia  bastante  da  do  sr.  Hersent. 

Lembrava  ainda  que  a  planta  polygonal,  que  lhe  era  dada, 
poderia  augmentar  as  difficuldades  da  construcção  e  do  tra- 
çado, bem  como  da  concordância  das  ruas,  avenidas  e  vias 
férreas,  sobretudo  sob  o  ponto  de  vista  da  communieação 
continua  marginal,  que  exigiria  na  entrada  d'esta  doca 
mais  uma  ponte  girante  ou  rolante,  o  que  equivalia  a  novas 
despesas  e  a  novo  embaraço  á  continuidade  da  viação  ter- 
restre. 

O  grande  terrapleno  de  500  metros  de  extensão,  que  se 
deixava  entre  as  docas  de  Santos  e  de  Alcântara,  e  no 
qual  eram  colloeadas  as  docas  de  reparação,  deveria  des- 
centralisar  os  serviços  e  afastar,  ou  diíficultar  as  rápidas 
relações  do  commercio  com  a  navegação  nas  diversas  do- 
cas e  ancoradouros,  e  vice-versa.  Observa-se  em  todos  os 
portos  commerciaes  que  as  diversas  docas  estão  geral- 
mente separadas  só  pelos  molhes  e  terraplenos  indispensá- 
veis para  os  armazéns,  telheiros,  vias  férreas  e  ruas,  que 
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o  movimento  de  cada  uma  reclama,  excepcionando-se  so- 
mente este  principio,  quando  a  falta  de  terreno  obriga  a 
abrir  novas  docas  distantes  das  existentes. 

Sobre  a  área  das  docas,  sendo  a  de  Santos  de  14,80 
hectares,  e  a  de  Alcântara  de  9,80,  nada  tinha  a  obje- 
ctar. 

Devia,  porem,  depois  de  bem  determinado  o  numero  dos 
pequenos  barcos  e  navios  de  cabotagem  e  de  longo  curso, 
q-ue  viriam  a  frequentar  o  porto  de  Lisboa,  lixar-se  a  área 
molhada  que  convinha  que  tivessem  as  docas. 

Quanto  ás  docas  de  reparação,  parecia-me  que,  por  agora, 
duas  e  um  plano  inclinado  satisfariam  as  necessidades  do 
porto. 

O  local  marcado  para  ellas  dependia,  em  grande  parte, 
da  constituição  geológica  da  localidade. 

Sobre  a  disposição  dos  cães  das  docas,  não  me  parecia  con- 
veniente que  nas  da  alfandega  e  do  Terreiro  do  Trigo  se  dei- 
xassem em  talude  os  lados  do  N..  por  deverem  ser  d'aquelles 
lados  que  naturalmente  iriam  servir-se  os  barcos,  o  que  não 
poderiam  fazer  em  uma  rampa  que  começava  á  cota  da 
baixa-mar  e  terminava  á  do  prea-mar. 

Na  doca  de  Santos,  que  deveria  vir  a  constituir  o  prin- 
cipal estabelecimento  commercial  do  porto  de  Lisboa,  de- 
veria dar-se  aos  cães  acostáveis  o  maior  desenvolvimento 
que  fosse  possivel,  devendo  os  navios  com  madeiras  ir  á 
doca  de  Alcântara. 

Devia,  pois,  supprimir-se  naquella  o  plano  inclinado  para 
o  serviço  das  madeiras  de  importação,  que  pelos  seus  gran- 
des comprimentos  demandam  largos  espaços  para  a  mani- 
pulação e  trafego. 

Na  de  Alcântara  também  parecia  melhor  que  o  plano 
inclinado  para  as  madeiras  ficasse  do  lado  do  N.  e  não  nos 
de  E  e  W. 

Estes  lados  prestar-se-hão  a  muros  de  cães,  onde  os  na- 
vios terão  agua  para  acostar,  emquanto  do  N.  o  não  pode- 
rão fazer,  sem  se  recorrer  a  custosas  dragagens. 

Para  maior  economia  poderia  dispensar-se  o  revesti- 
mento de  cantaria  nos  cães  interiores  das  docas,  que  fi- 
cariam com  os  seus  paramentos  rebocados  com  cimento, 
vendo-se  nas  melhores  docas  de  Londres  os  seus  cães  de 
beton,  formado  de  cimento  e  de  pequenos  calhaus  e  sei- 
xos do  Tamisa.  Estes  cães  comportam-se  muito  bem. 

Tanto  a  capitania  do  porto  de  Lisboa,  como  o  chamado 
Grupo  Nacional,  eram  bem  expressivos  no  seu  voto  a  favor 
de  uma  doca  de  íluctuação  no  nosso  porto. 
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Deixando,  porem,  de  parte  a  questão  da  opportimidade 
da  construcção  de  uma  cloca  de  nível  constante,  o  que  não 
deveria  era  deixar  de  attender-se  á  possibilidade  da  sua  cons- 
trucção em  um  futuro  mais  ou  menos  distante,  e  deixar 
de  prevenir-se  o  caso  da  sua  realisação. 

Sendo,  como  no  projecto  se  reconhece,  a  doca  de  Al- 
cântara a  que  se  apresenta  em  melhores  condições  para 
uma  doca  de  íluctuação,  quaes  as  circumstancias  de  acces- 
sibilidade  em  que  ficaria  aquella  doca,  que  viria  a  ser  a 
parte  mais  importante  do  porto  commercial  de  Lisboa? 

Não  podendo  o  seu  accesso  fazer-se  senão  pela  doca  de 
Santos,  terão  os  navios,  que  se  destinem  a  ella,  de  percor- 
rer mais  de  metade  do  comprimento  d'aquella  doca,  e  o 
canal  de  entrada  formará  a  eclusa  em  que  se  con- 
verterá o  maior  dique  do  projecto,  do  qual  o  porto  de  Lis- 
boa não  poderá  prescindir.  Neste  projecto  ficariam  as  do- 
cas de  reparação  fora  da  doca  de  fluctuação,  o  que  não 
daria  aos  navios  a  vantagem  de  lhes  facilitar  as  manobras 
de  entrada,  como  se  ficassem  em  uma  doca  onde  houvesse 
toda  a  tranquillidade  precisa. 

E  no  projecto  fixada  em  50  metros  a  largura  das  entradas 
das  docas  destinadas  a  navios  de  longo  curso,  e  em  3õ  e 
30  metros  as  das  docas  do  pescado  e  dos  pequenos  barcos  do 
Tejo  e  navios  de  cabotagem. 

Sendo  este  assumpto  dos  mais  melindrosos  e  importan- 
tes em  um  porto,  procurou  o  sr.  engenheiro  Guerreiro 
chamar,  como  que  a  inquérito,  a  capitania  do  porto,  a  su- 
perintendência do  arsenal  de  marinha,  os  engenheiros  Her- 
sent  e  Reeves,  a  associação  commercial  de  Lisboa,  e  o 
chamado  Grupo  Nacional.  E  sabido  que  a  demasiada  lar- 
gura das  entradas  faz  perder  grande  área  abrigada,  mas 
que  a  estreiteza  d'ellas  difficulta  o  accesso  e  pode  dar  ori- 
gem a  avarias  grandes. 

Todos  os  consultados,  excepto  a  associação  commer- 
cial de  Lisboa,  que  teve  razoes  para  não  se  pronunciar 
sobre  o  assumpto,  todos  foram  de  parecer  que  as  entradas 
de  50  metros  poderiam  ser  na  maioria  dos  casos  deman- 
dadas, quer  directamente,  quer  pelos  navios  que  primeira- 
mente acostassem  ao  cães,  e  viessem  depois  procurar  a  en- 
trada da  doca,  a  qual  transporiam  com  o  auxilio  de  vira- 
doures,  ou  por  outra  qualquer  forma. 

O  Grupo  Nacional,  porem,  dizendo  que  theoricamente 
se  podia  sustentar  que  uma  entrada  de  50  metros  seria 
sufficiente  para  o  accesso,  accentuou  todavia  que  a  expe- 
riência e  a  pratica  adquirida   em   outros  portos,  que  em 
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iguaes  circLimstancias  ha  no  estrangeiro,  demonstravam  a 
necessidade  de  dar  á  entrada  do  ante-porto  a  largura  de 
150  metros. 

A  superintendência  do  arsenal  de  marinha,  ouvido  o 
conselho  de  trabalhos,  dizia  não  offereeer  duvida  poder 
um  navio  em  quaesquer  condições  de  maré  atracar  á  mu- 
ralha da  doca  ou  entrar  nesta,  operação  que  conviria  fazer 
sempre    nas  proximidades  do  prea-mar  ou  da   baixa-mar. 

Na  operação  preliminar  da  atracação  ao  cães  é  que  de- 
veria haver  o  cuidado  de  se  fazer  sempre  com  maré  certa, 
e  não  na  occasião  da  mudança  da  direcção  da  corrente. 
Us  navios  poderiam  conservar-se  atracados,  aguardando  a 
melhor  occasião  da  manobra,  não  havendo  talvez  15  dias 
durante  cada  anno,  em  que  não  pudessem  conservar-se 
nesta  situação. 

Acatando  a  auctoridade  dos  que  rasgadamente  affirma- 
vam  que  a  largura  de  50  metros  para  a  entrada  das  do- 
cas garantia  o  bom  accesso  e  saida  d'ellas,  não  contesto 
que  em  qualquer  circumstancia  de  tempo  e  de  maré,  por 
desfavorável  que  seja,  possa  metter-se  ou  tirar-se  um  na- 
vio de  uma  doca  nas  condições  das  constantes  do  projecto, 
muito  especialmente  se  esta  manobra,  difficil  e  de  respon- 
sabilidade, for  entregue  á  corporação  dos  pilotos  do  porto 
de  Lisboa,  que  á  sua  pericia  juntam  decerto  o  conhecimento 
das  correntes  e  dos  estoques  de  agua,  que  costumam  dar-se 
no  porto. 

Não  deve,  porem,  encarar-se  a  questão  sob  o  ponto  de 
vista  da  probabilidade  da  manobra  em  qualquer  circums- 
tancia de  tempo  e  para  qualquer  arqueação,  qualidade  e 
comprimento  do  navio. 

( )  que  convém  averiguar  é  o  seguinte,  em  circumstan- 
cias  normaes  de  tempo  e  de  maré,  e  para  quaesquer  em- 
barcações : 

1."  Quanto  tempo  exige  a  manobra  de  uma  entrada  ou 
saida  ? 

2.**  Quantos  navios  poderão  entrar  ou  sair  de  uma  doca 
em  cada  maré  ? 

3.°  Quanto  tempo  em  um  dia  permittem  as  correntes  de 
fluxo  e  refluxo  que  aquellas  manobras  se  façam? 

4."  Qual  o  numero  de  navios  que  na  época  de  maior 
movimento  marítimo  poderão  entrar  ou  sair  em  uma  doca 
de  marés,  como  as  do  projecto? 

5.°  Finalmente,  se  aquella  operação  pode  considerar-se 
isenta  de  perigos,  ou  se  não  será  vulgar  que  por  uma  falsa 
manobra,   ou  por   um  accidente  que  sobrevenha,  causado 
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por  um  cabo  que  rebente,  ou  de  um  apparelho  que  se  des- 
arranje, ou  por  outra  qualquer  causa  fortuita,  se  produza 
uma  demora  que  impeça  ou  transtorne  a  entrada  ou  a  saida 
de  outros  navios,  que  o  pretendam  fazer. 

Alem  d'estes  inconvenientes,  não  pode  negar-se  a  pos- 
sibilidade de  haver  uma  avaria  de  tal  monta,  que  possa 
fazer  sossobrar  um  navio  engajado  no  passe,  do  que  venha  a 
resultar  interrupção  do  serviço  na  doca  por  mais  ou  menos 
dias. 

Tendo  solicitado  á  direcção  das  obras  do  porto  de  Lisboa 
esclarecimentos  sobre  a  questão,  foram-me  fornecidos  os 
seguintes  : 

1."  Duração  dos  étales  =  àe  prea-mar:  máxima,  30  minu- 
tos ;  media,  14  minutos  e  16  segundos ;  e  minima  10  mi- 
nutos. Na  baixa-mar  os  mesmos  étales  foram  respectiva- 
mente :  40  minutos,   14  minutos  e  5  minutos. 

2.*^  As  velocidades  máximas  observadas  á  superfície,  no 
logar  correspondente  á  Hnha  de  cães  do  plano  de  1883  e 
em  cinco  dias  de  syzygias  de  outubro,  foram : 

Em  frente  do  novo  mercado  da  Ribeira  Nova,  na  en- 
chente, 5,59""  por  segundo. 

Em  frente  do  Caneiro  de  Alcântara,  na  enchente,  1"',20 
por  segundo. 

Entre   S.   Francisco  de  Paula  e  a    cordoaria  nacional, 
foi  a  velocidade  da  corrente  em  10  de  setembro  de  1885 : 
A  superfície: 

Na  enchente,  1™,23. 

Na  vasante,  2"',  12. 

A  3  metros  de  profundidade : 

Na  enchente,  1"',12. 

Na  vasante,  r",86. 

3."  Finalmente,  a  media  diária  da  entrada  ou  saida  de  na- 
vios no  porto  de  Lisboa,  em  1884,  1885  e  1886,  regulou 
por  9  e  uma  fracção,  sem  poder  determinar-se  qual  o  máxi- 
mo das  entradas  e  das  saidas,  nem  o  numero  de  dias  do  anno 
em  que  estas  excedem  ou  sejam  inferiores  áquella  media. 

Pelo  que  se  observa  em  toda  a  nossa  costa  e  portos, 
não  pode  contar-se  muito  com  a  duração  da  estagnação 
das  aguas  da  maré,  ou  étale. 

As  observações  da  commissão  hydrographica  deram  para 
a  duração  media  d'ella  no  arsenal  de  marinha  14'"35%  no 
prea-mar  o  14"'9^  na  baixa-mar. 

Portanto,  a  manobra  de  entrada  ou  saida  de  um  navio 
nas  docas  nunca  poderá  fazer-se  com  agua  completamente 
parada. 
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Quanto  á  velocidade  da  corrente,  admittem  os  hydro- 
^raphos  que  a  de  vasante  chega  a  6  ou  7  milhas,  ou 
2"", 67  a  3'".  13  por  segundo. 

Durante  as  cheias   deve   seguramente  ser  superior. 

Succede  também  que,  durante  estas,  ha  marés  em  que 
não  chega  a  fazer-se  a  in\'ersão  das  correntes,  conservan- 
do-se  os  navios  sempre  aproados  á  vasante. 

Na  barra  considera-se  esta  velocidade  de  4  a  4  e  meia 
milhas,  ou  1"\78  a  2"',00  por  segundo. 

Para  o  refluxo,  no  logar  em  que  é  projectada  a  linha 
•dos  cães  exteriores,  e  onde  não  haja  revessa,  assigna-se  á 
velocidade  da  corrente  o  valor  de  r",20,  em  media.  O 
máximo  ser-lhe  ha  muito  superior. 

É  indubitável  que  a  regularização  da  margem  direita  do 
Tejo  regularisará  também  a  velocidade  da  corrente,  que 
deve,  comtudo,  augmentar  tanto  que  a  commissão  de  1883 
julgava  que,  construidos  os  cães,  entre  a  ponte  do  caminho 
de  ferro  e  a  torre  de  Belém,  a  corrente  ao  sopé  d'elles  se- 
ria bastante  forte  j>ttra  não  permittir  os  enlodamentos. 

Hersent  também  admittia  que  a  velocidade  augmenta- 
ria  depois  de  regularisada  a  margem. 

Posto  isto,  não  pode  duvidar- se  de  que  as  correntes  as- 
cendentes, ou  descendentes,  em  frente  da  entrada  das  do- 
cas sejam  muito  para  attender.  não  mettendo  ainda  em 
linha  de  conta  a  ondulação,  a  propagação  da  vaga  e  a  ac- 
ção do  vento. 

E,  sendo  assim,  para  navios  de  80  metros  de  compri- 
mento, media  considerada  para  o  projecto,  não  me  parece 
que  a  manobra  da  entrada  ou  da  saida  das  docas  possa 
fazer-se  rapidamente  e  sem  perigo  e  demoras,  que  cresce- 
rão com  o  comprimento  do  navio,  e  o  estado  atmospherico 
e  de  agitação  do  porto. 

Para  navios  da  media  de  80  metros  de  comprimento, 
não  parece  completamente  isenta  de  perigos  a  entrada  e 
saida  das  docas,  e,  se  muitos  navios  se  apresentarem  a  en- 
trar ou  a  sair.  é  certo  que  alguns  terão  de  ticar  para  quan- 
do sejam  muito  sensiveis  as  correntes  ascendentes  ou  des- 
cendentes. 

Demais,  deve  attender-se  a  que.  se  o  Tejo  é  um  magni- 
fico estuário  para  estacionamento  de  embarcações,  pela  sua 
vastidão  e  fundo,  não  é,  comtudo,  completamente  abriga- 
do, mas  muito  exposto  ás  vezes  aos  temporaes  de  E.  e  de 
W.,  passando  pelo  S. 

E  como  o  transtorno,  que  porventura  possa  soífrer  um 
navio  no  adiamento  da  sua  viagem,   não   por  um  caso  in- 
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teiramente  fortuito,  mas  por  qualidades  do  porto,  poderá 
influir  no  seu  credito  e  na  confiança  que  inspire  á  nave- 
gação, julgo  dever  insistir  em  que  se  não  resolva  este  as- 
sumpto sem  maior  estudo,  e  com  o  voto  auctorizado  de 
pessoas  competentes  de  profissão  maritima. 

Relativamente  ás  avenidas,  parece-me  que  o  que  deve 
ter-se  em  vista  é  que  ao  longo  dos  cães  se  torna  indispensável 
uma  via  ordinária  para  pedestres  e  viaturas,  proporcio- 
nada ao  trafego  do  porto,  mas  só  a  elle  destinada. 

Entre  uma  via  d'esta  ordem  e  uma  larga  e  magestosa 
avenida  para  o  serviço  da  cidade  e  passeio  era  carrua- 
gem vae  uma  grande  distancia. 

Aquella,  como  disse,  é  indispensável,  e  com  linhas  fér- 
reas ;  esta  poderá  ser  incommoda  e  inconveniente  ao  ser- 
viço do  porto,  para  o  não  ser  aos  passeantes. 

Deve,  me  parece,  aproveitar-se  a  occasião  de  com  as 
obras  do  porto  proporcionar-se  á  cidade  uma  boa  commu- 
nicação  entre  a  parte  oriental  e  a  occidental,  forçada  boje 
a  fazer-se  pela  rua  do  Arsenal,  acanhada  o  insufficiente 
para  um  grande  transito. 

Mas  é  também  indispensável  que  esta  avenida  esteja 
sempre  livre  das  peias  das  pontes  girantes  nas  bocas  das 
docas. 

Isto  só  poderá  conseguir-se,  quando  ella  fique  fora 
dos  terraplenos  criados  para  o  serviço  do  porto,  e  passando 
pelo  norte  das  docas  e  dos  estabelecimentos  commerciaes 
do  mesmo  porto. 

Por  isso  a  estrada,  ou  avenida  do  projecto,  sendo  só 
destinada  ao  serviço  do  porto,  parece  poder  ser  limitada 
a  menor  largura,  não  se  justificando  que,  á  custa  do  que  se 
gasta  nos  cães  e  aterros,  se  estejam  criando  terraplenos 
para  nelles  se  estabelecerem  ruas  e  avenidas  de  larguras 
maiores  do  que  as  necessárias. 

Demais,  deve  ainda  attender-se  a  que  as  pontes  mo- 
veis são  obras  dispendiosas,  de  caro  e  difficil  custeamento 
e  conservação,  e  que  devem  ser  reduzidas  ás  estrictamente 
indispensáveis. 

Pelas  razoes  expostas,  das  difficuldades  e  demoras  no 
ingresso  das  docas,  quando  se  faça  directamente  do  Tejo 
e  por  entradas  que  não  deixem  muito  desabrigadas  as 
mesmas  docas,  parece  que  seria  muito  para  desejar  que 
do  porto  exterior  os  navios  entrassem  em  uma  doca, 
que  lhes  servisse  de  ante-porto,  ou  bacia  de  evoluções,  do 
qual  pudessem  passar  para  as  docas  commerciaes  de  ma- 
rés ou  de  fluctuação,  dispensando-se  as  entradas  directas, 
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que  exigem  pontes  moveis  para  manter  a  continuidade 
do  serviço  marginal  terrestre. 

Nesta  bacia,  de  grande  tranquillidade  relativa,  todas  as 
manobras,  ou  para  a  entrada  das  docas  de  estacionamento, 
ou  para  as  de  reparação,  far-se-hiam  em  óptimas  condições 
de  segurança  e  de  brevidade. 

Poderá  objectar-se  que,  devendo  este  ante-porto  ter  ac- 
cesso  por  uma  ampla  entrada  de  lõO  a  180  metros  de  lar- 
gura, licaria  então  muito  desabrigado,  não  oífe recendo  as 
vantagens  a  que  me  referi. 

Não  o  creio,  porque,  se  a  entrada  for  aberta  entre  dois 
molhes  que  cubram  e  protejam  dos  ventos  do  largo  uma 
sufficiente  zona,  em  que  possam  fundear  ou  evolucionar 
os  navios,  livres  das  correntes,  dos  estoques  d'agua  e  da  va- 
gueta  ou  ondulação,  os  serviços  que  o  ante-porto  prestará 
são  consideráveis,  muito  principalmente  sendo,  como  pode 
dar-se,  o  numero  dos  dias  em  que  os  navios  não  possam 
acostar  aos  cães  exteriores  muito  maior  do  que  os  previstos 
pelo  conselho  de  trabalhos  do  arsenal  de  marinha.  Neste 
caso,  grande  ha  de  ser  o  numero  de  navios  que  prefiram 
entrar  nas  docas. 

O  projecto  não  comprehende  a  estação  central  dos  ca- 
minhos de  ferro  do  porto,  e  diz-se  na  memoria  que  no  in- 
quérito aberto  pela  direcção  não  se  apresentou  uma  só 
pessoa  que  julgasse  indispensável  uma  grande  estação 
central  para  viajantes,  junto  da  rampa  de  Santos. 

D'este  facto  não  pode,  porem,  inferir-se  que  alguém  pu- 
desse condemnal-a,  e,  por  ella  não  ser  indispensável,  nem 
por  isso  deixaria  de  ser  muito  útil  e  conveniente,  po- 
dendo tornar-se  a  verdadeira  estação  marítima  do  porto 
de  Lisboa,  tanto  para  passageiros,  como  para  mercado- 
rias. 

Se  a  suppressão  d'ella  tem  por  tim  deixar  livres  terre- 
nos para  a  venda,  não  só  d'ahi  me  parece  resultaria  uma 
grande  falta  para  o  porto,  mas  seria  um  mau  negocio  con- 
quistar terrenos,  que  decerto  custarão  mais  do  que  pode- 
rão produzir,  quando  sejam  vendidos. 

Pelo  que  fica  exposto,  parece-me  haver  demonstrado  que 
se  o  plano  contém  muita  disposição  útil,  e  revela  da  parte 
do  seu  aactor  muita  intelligencia  e  conhecimento  da  maté- 
ria, acha-se,  comtudo,  em  certas  partes  discordante  com  as 
conclusões  do  parecer  da  junta  consultiva  de  obras  pu- 
bUcas,  que  tinham  sido  approvadas  pelo  governo. 

Na  parte  comprehendida  entre  o  torreão  oriental  da 
praça  do  Commercio  e  a  ponte  dos  caminhos  de   ferro,  o 


490 

projecto  pequenos  reparos  levanta,  e  pode  em  geral  accei 
tar-se. 

Mas  na  que  fica  entre  o  Terreiro  do  Paço  e  o  caneiro 
de  Alcântara  não  conseguiu  harmonisar-se  o  projecto 
com  a  verba  orçamental,  que  a  lei  lhe  destinou,  encontran- 
do-se  entre  os  diversos  projectos  apresentados  para  esta 
parte  do  porto  divergências  pronunciadas  e  mesmo  capi- 
tães. 

Isto  prova  á  evidencia  que  esta  parte  não  está  ainda 
sufíicientemente  estudada.  E,  por  nutrir  a  convição 
profunda  de  que  as  obras  do  porto  de  Lisboa  não  devem 
ser  adiadas j  considero,  todavia,  que  seria  esse  mal  pre- 
ferível a  emprehendel-as  com  o  risco  de  produzirem  um 
resultado  differente  do  desejado,  e  de  ser  impossível,  ou 
muito  dispendioso,  corrigil-o  mais  tarde.  Parece-me,  por- 
tanto, que   o  mais  racional  e  prudente  seria : 

1."  Completar  o  estudo  que  se  acha  ainda  incom- 
pleto ; 

2.°  E  para  não  demorar  o  começo  de  tão  importantes 
obras,  pôr  já  a  concurso  a  execução  da  parte  do  projecto 
em  que  não  ha  grandes  duvidas,  até  o  Terreiro  do  Paço, 
e  deixar  para  segunda  empreitada  o  que  falta,  ou  então 
modificar  o  plano  do  concurso  de  forma  a  ficar  dentro  do 
limite  dos  10:800  contos  de  réis,  satisfazendo-se  quanto 
possível  as  exigências  do  commercio  e  da  navegação,  bem 
como  as  conveniências  da  cidade,  sem  impedir  todos  os 
melhoramentos  que  possam  vir  a  exigir-se,  e  sem  prejuízo 
nem  inutilisação  de  nenhuma  das  obras  feitas. 

Em  conformidade  com  o  que  fica  exposto,  parecia-me 
que,  conservando-se  no  novo  projecto  as  disposições  geraes 
do  apresentado  pelo  sr.  engenheiro  Guerreiro  para  montante 
da  praça  do  Commercio,  só  com  as  pequenas  modificações 
lembradas,  deveria  para  jusante  ser  continuado  o  cães  e 
aterro  segundo  o  traçado  Hersent  ou  do  Grupo  Nacional 
até  defronte  do  torreão  do  ministério  da  guerra,  para 
permittir  o  estabelecimento  de  um  grande  cães  fiuctuante 
duplo  em  frente  do  cães  das  Columnas,  o  qual  poderia 
ser  aproveitado  de  um  lado  para  servir  a  estação  do 
caminho  de  ferro  do  Sul  e  Sueste,  que  seria  collocada 
no  logar  que  lhe  era  designado  no  projecto  A  do  Grupo 
Nacional,  dispensando  se  o  que  a  direcçSo  das  obras  do 
porto  de  Lisboa  propõe  para  o  serviço  exclusivo  d'aquella 
estação. 

Pela  frente  do  arsenal  de  marinha  passariam  as  linhas 
férreas  geraes  em  viaducto  metallico  de  30  metros  de  lar- 
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g-iira,  que  daria  log-ar  para  duas  linhas  férreas  e  para  uma 
avenida  de  20  metros,  para  communicação  dos  bairros 
oriental  e  orcidental. 

Este  viaducto  íicaria  relativamente  barato,  sem  conten- 
der em  cousa  alguma  com  o  arsenal,  e  seria  coustruido 
em  curva  até  as  alturas  da  praça  D.  Luiz  I.  pouco  mais 
ou  menos,  terminando  no  aterro  conquistado  ao  Tejo.  no 
qual  as  linhas  férreas  e  avenida  seguiriam  o  traçado,  que 
quasi  sem  discordância  todos  os  projectos  lhes  marcam. 

Estes  novos  aterros  seriam  sustentados  pelo  muro  do 
•cães  interior  da  grande  doca  de  Santos,  ticando  o  exterior 
reservado  para  o  futuro. 

Em  frente  da  Rocha  do  Conde  de  Óbidos,  e  no  logar 
<jue  os  projectos  do  Grupo  Nacional  marcavam  para  as 
docas  de  reparação,  conquistar-se-ia  o  terreno  para  o  res- 
pectivo terrapleno,  casa  das  machinas  e  oíficinas.  cons- 
truindo-se  o  ante-porto.  que  seria  uma  doca  de  marés, 
com  a  disposição  aproximada  do  projecto  B  do  Grupo 
Nacional,  elevando-se-lhe  o  comprimento  de  E.  e  W.  a 
500  metros,  e  fechando-se  de  montante  por  um  molhe 
transversal  de  120  a  150  metros  de  largura,  e  do  lado  do 
rio,  a  montante  da  entrada,  por  um  simples  molhe  de 
abrigo  de  (>  a  8  metros  no  coroamento,  e  a  jusante  por  ou- 
tro com  a  largura  e  disposição  geral  do  projecto  B. 

No  molhe  transversal  de  E..  que  deve  de  futuro  sepa- 
rar o  ante-porto  da  doca  de  Santos,  íicaria  uma  entrada, 
transpondo-a  provisoriamente  uma  ponte  metallica  de  es- 
tacas de  hélice,  que  seria  mais  tarde  substituída. 

Do  lado  de  W.  ficariam  as  duas  docas  de  reparação  e  um 
plano  inclinado,  sendo  a  maior  das  primeiras  construída 
na  previsão  de  vir  a  ser  transformada  em  canal  e  eclusa 
para  ingresso  na  doca  de  fluctuação  de  Alcântara,  quando 
a  sua  construcção  seja  resolvida  entre  o  terrapleno  das 
docas  de  reparação  e  o  do  caneiro.  para  o  que  se  fará  um 
estudo  especial. 

Aos  muros  do  cães  do  ante-porto.  do  lado  do  N.  S.  e  E., 
acostarão  navios  de  longo  curso,  devendo  o  molhe  trans- 
versal de  E.,  do  lado  de  montante,  ser  destinado  aos  va- 
pores de  escala,  que  larguem  ou  recebam  passageiros,  ou 
áquelles  que  venham  tomar  carvão.  Por  isso  se  lhe  deve 
dar  a  largura  de  120  a  150  metros. 

Finalmente,  o  muro,  que  sustentará  o  aterro  ao  longo 
da  rua  24  de  Julho,  até  Santos,  poderá  desde  já  servir 
para  atracação  de  na\'ios.  vindo  de  futuro  a  ser  o  lado  N. 
de  uma  grande  doca.  sendo  então  munido  de  jétécs  metalli- 
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cas,  incidindo  nelle  perpendicularmente,  ou  melhor,  obliqua- 
mente, como  as  do  projecto  líeeves.  e  como  se  vêem  em 
muitos  portos  inglezes  e  americanos,  com  o  fim  de  serem 
accessiveis  á  locomotiva  e  a  vagons,  sem  o  emprego  de 
placas,  mas  só  de  agulhas. 

A  correr  com  aquelle  muro  haveria  telheiros,  armazéns, 
vias  férreas  e  ruas,  como  em  todos  os  projectos  se  acha 
indicado. 

Fazendose  o  que  muito  rapidamente  vae  esboçado,  pa- 
rece-me  que  se  satisfaria  ás  mais  urgentes  necessidades 
do  paiz.  podendo  tah^ez  afifirmar-se  que  a  despesa  a  fazer, 
incluindo  as  machinas,  apparelhos.  todo  o  equipamento  do 
porto,  e  mesmo  os  telheiros  e  armazéns,  não  excederia  a 
verba  fixada  na  lei,  limitando-se  o  período  do  trabalho  a  oito 
annos,  o  que  equivale  a  ganhar  dois  no  goso  e  utilisaçao 
de  todos  estes  melhoramentos. 

Demais,  esta  solução  não  comprometteriao  desíderatum 
do  grande  cães  avançado,  que  ficaria  somente  adiado. 

No  caso  da  execução  das  obras  do  porto  só  a  montante 
da  praça  do  Commercio,  obter-se-ia  em  um  periodo  curto 
uma  parte  muito  importante  do  projecto,  e  até  a  sua  con- 
clusão haver-se-ia  resolvido  o  que  fosse  mais  útil  para  a 
praça  de  Lisboa,  depois  de  um  estudo  serio  e  reflectido, 
podendo  proseguir  depois  os  trabalhos  sem  interrupção. 
Em  quatro  annos  haveria,  pois,  1:500  metros  de  cães 
acostáveis  em  óptimas  condições  a  grandes  navios,  com 
os  terraplenos  necessários  para  satisfazerem  ao  commer- 
cio de  transporte  pelo  caminho  de  ferro,  já  hoje  muito 
importante,  mas  que  é  de  presumir  augmentasse  muito. 
Ao  mesmo  tempo  criar-se-iam  docas  com  3,30  hectares  de 
área  molhada  para  as  pequenas  embarcações  fluviaes  e  de 
pequena  cabotagem,  que  de  ha  muito  tempo  são  urgente- 
mente reclamadas. 

No  segundo  caso,  sem  se  ultrapassarem  os  limites  pe- 
cuniaríos  fixados  na  lei  de  julho  de  188Õ,  prover-se-ia 
mais  largamente  ás  necessidades  do  porto  de  Lisboa,  do- 
tando-o  com  uma  vasta  bacia  de  marés,  augmentando-lhe 
muito  o  desenvolvimento  dos  cães  acostáveis,  estabelecendo 
boas  vias  acceleradas  e  ordinárias  para  serviço  da  cidade 
e  do  porto,  construindo  e  podendo  em  pouco  tempo  pôr 
em  exploração  duas  docas  de  reparação  e  um  plano  incli- 
nado, proporcionando  ao  commercio  armazéns  e  depósitos 
onde  fossem  recebidos  e  pudessem  estacionar  as  mercado- 
rias importadas,  e  tudo  sem  tolher  quaesquer  outros  me- 
lhoramentos futuros,  e  ao  passo  que  o  decorrer  do  tempo 
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se  encarregasse  de  justificar  a  necessidade  de  novas  des- 
pesas e  sacrifícios- 

As  vantagens  indicadas  para  o  primeiro  caso  accresce- 
riam  para  o  segundo  as  da  criação  de  uma  doca  de  marés  de  12 
hectares,  com  mais  de  um  kilometro  de  cães  acostáveis, 
um  molhe  com  mais  de  -ÍOO  metros  também  acostáveis,  ter- 
raplenos de  o  a  4  hectares  para  telheiros  e  armazéns,  mais 
60U  metros  de  cães  já  utilisaveis  para  os  navios  de  com- 
mercio,  o  qual,  se  for  provido  de  jétêes,  ou  pontes-caes  me- 
tallicas,  angmentaria  muito  o  desenvolvimento  dos  cães 
acostáveis,  fícando  ainda  asseguradas  as  boas  communica- 
ç(5es  da  cidade  e  do  porto  por  via  accelerada  e  ordi- 
nária. 

Tudo  isto  se  conseguiria  evitando  por  agora  as  despe- 
sas mais  avultadas  de  um  cães  avançado  desde  o  arsenal 
de  marinha  até  defronte  da  Rocha  do  Conde  de  Óbidos, 
cães  que  oíferecia  serias  difficuldades  de  construcção,  e 
cujo  custo  devia  ser  grande,  sem  prejudicar  outras  obras 
nem  a  doca  de  fluctuação,  e  podendo  junto  aos  cães  agora 
executados,  por  dragagens  que  não  serão  muito  considerá- 
veis, obter-se  um  fundo  até  a  cota  de  ( —  8"'. 50)  para  os 
navios,  fundo  que  se  reputa  sufticiente  para  as  grandes 
embarcações  de  commercio,  mormente  no  interior  das  do- 
cas, ou  em  espaços  abrigados. 

Quanto  á  natureza  do  contrato,  entendia  dever  ser  um 
/wfVííY,  constituindo  uma  empreitada  geral,  e  servindo  para 
base  do  concurso  o  plano  das  obras,  não  devendo,  porem, 
dispensar-se  o  orçamento  aproximado,  feito  pelos  enge- 
nheiros do  governo,  a  fím  de  não  se  pôr  em  praça,  com 
limite  de  custo,  uma  empreitada  que  depois  se  reconheça 
não  poder  executar-se  por  esse  preço. 

Não  seria  isso  digno  de  um  governo  que  quer  proceder 
com  seriedade  e  boa  fé  em  um  assumpto  tão  grave  e  mo- 
mentoso. E  é  por  isto  que  entendia  ser  indispensav^el, 
para  conhecimento  do  governo,  o  orçamento  das  obras 
que  se  quizerem  arrematar,  tão  approximado  quanto  fosse 
possível.  E.  muito  embora  se  não  recebam  propostas  para 
as  installaçÕes  e  completo  equipamento  do  porto,  entendia 
que  deviam  incluir-se  na  empreitada  as  fundações  para  os 
edifícios  das  machinas  e  outros,  as  quaes  se  farão  mais 
facilmente  antes  dos  aterros,  e  bem  assim  os  telheiros  e 
armazéns,  que  são  uma  parte  essencial  do  porto,  bem 
como  os  accessorios  dos  cães  indispensáveis  para  a  sua 
utilisação  (arganéus,  proizes,  escadas,  etc  etc),  e  as 
-docas  de  reparação   completas  com  os  barcos-portas  e  as 
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machinas  necessárias  para  que  possam  fnnccionar.  pre- 
enchendo-se  assim  uma  das  lacunas  que  mais  gravemente 
tem  aífectado  o  nosso  porto  de  Lisboa. 

Estas  rápidas  considerações  foram  as  que  me  suggeriu 
a  leitura  das  peças  do  projecto,  que  me  foram  fornecidas, 
e  que  urgia  não  demorar,  em  cumprimento  do  que  me  era 
superiormente  determinado. 

Apresentando  em  data  de  26  de  setembro  de  1886  á 
direcção  geral  das  obras  publicas  o  meu  relatório,  de  que 
é  extractado  o  que  fica  dito.  foi  elle  enviado  ao  outro  con- 
sultor, o  notável  e  inolvidável  engenheiro  e  estadista  João 
Chrisostomo.  que,  depois  de  o  haver  discutido  largamente 
commigo,  nelle  lançou  a  declaração  seguinte : 

«Confirmando  as  opiniões  expressas  no  parecer  da  junta 
consultiva  de  obras  publicas  e  minas  de  10  de  junho  ul- 
timo, concordo  com  as  indicações  propostas  neste  parecer 
pelo  sr.  engenheiro  Adolpho  Loureiro,  com  referencia  ás 
obras  que  desde  já.  e  sem  inconveniente,  se  podem  eífe- 
ctuar  dentro  da  verba  orçamental  da  lei,  sem  prejuizo  das 
ampHaçÕes  futuras,  cuja  necessidade  seja  devidamente 
comprovada.  Lisboa.  6  de  outubro  de  1886.  =  João  Chi-y- 
sostomo  de  Abreu  e  Sousa». 

Sendo  este  relatório  presente  ajunta  consultiva  de  obras 
publicas,  em  3  de  novembro  seguinte,  e  sendo  o  processo 
distribuido  ao  sr.  conselheiro  João  Joaquim  de  Mattos,  foi 
publicada  a  portaria  seguinte: 

«S.  M.  El-Rei,  considerando  que  é  de  grande  conve- 
niência publica  abrir  no  mais  breve  praso  o  concurso  para 
a  construcção  dos  melhoramentos  do  porto  de  Lisboa; 

Considerando  que.  tendo  sido  encarregado  o  inspector 
geral  de  engenharia,  João  Joaquim  de  Mattos,  de  dar  pa- 
recer perante  a  junta  consultiva  de  obras  publicas  e  mi- 
nas sobre  o  projecto  organisado  pela  direcção  das  obras 
do  porto  de  Lisboa,  pode  o  seu  estudo  ser  proveitosa- 
mente encaminhado  á  melhor  satisfação  d'essa  necessi- 
dade : 

Ha  por  bem  ordenar  que  o  referido  relator  faça  acom- 
panhar o  seu  parecer  de  um  projecto  definitivo,  que  tra- 
duza graphicamente  as  observações  e  modificações  que 
julgar  conveniente  introduzir  no  projecto  sujeito  ao  seu 
exame,  de  modo  que,  sendo  reputado  no  caso  de  ser  ap- 
provado  nas  instancias  superiores,  possa  sobre  o  mesmo 
projecto  definitivo  abrir-se  immediatamente  concurso  sem 
necessidade  de  novos  trabalhos. 

Determina  outrosim  o  mesmo  Augusto  Senhor  que  seja 
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auctorisado  o  relator  João  Joaquim  de  Mattos,  inspector 
geral  de  engenharia,  a  trabalhar  para  este  iim  em  com- 
mum  com  os  engenheiros  consultores  anteriormente  no- 
meados, e  a  chamar  para  junto  de  si  todo  o  pessoal  te- 
chnico  de  que  careça,  para  melhor  e  mais  prompta  execu- 
ção do  estudo  que  está  a  seu  cargo,  e  que  muito  particu- 
larmente é  recommendado  á  sua  muita  illustração,  activi- 
dade e  zelo  pelo  serviço. 

Paço,  em  3  de  novembro  de  1886.  =  Emí/gdio  Jidio  iVa- 
■yarro.  =  Para  o  conselheiro  João  Joaquim  de  Mattos,  ins- 
pector geral  de  engenharia». 

Recaindo  esta  incumbência  em  um  dos  nossos  enge- 
nheiros mais  trabalhador,  mais  competente  e  mais  cons- 
ciencioso, devo  á  especial  benevolência  e  amizade,  que  ti- 
nha a  fortuna  de  merecer-lhe  de  ha  muito,  a  honra  de 
ser  chamado  para  o  coadjuvar.  E  com  um  Ímprobo  traba- 
lho de  um  mez,  em  que  nos  achámos  sempre  de  accordo 
na  doutrina  e  no  desejo  de  bem  corresponder  á  nossa  mis- 
são, conseguimos,  em  data  de  (i  de  dezembro  do  mesmo 
anno  de  1886,  apresentar  ao  governo  o  nosso  projecto, 
que  mereceu  o  voto  unanime  da  junta  consultiva  de  obras 
publicas  e  minas,  porque  o.  voto  em  separado  do  illustre 
engenheiro  Boaventura  J.  Vieira  não  condemna  o  pro- 
jecto, mas  a  opportunidade  d'elle. 

É  d'esse  projecto  que  darei  noticia  na  2.^  parte  d'este 
volume. 
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